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MOSAICO 


Ventajas y desventajas del oro negro. 


Como patrón de cualquier medida o va- 
lor suele buscarse una unidad invariable. 
De ahí el prestigio del famoso metro de 
platino iridiado que se conserva en el Mu- 


seo de Pesos y Medidas de París (o por lo . 


menos allí estaba cuando estudiamos F 1s]- 
ca en el bachillerato). Pero no es tan fácil 


hallar un patrón estable para la economía. 


La onza de oro rubio es un tanto veleido- 
sa en cuanto a precio y ni siquiera en 
Fort Knox se encuentra definitivamente a 
gusto. No abunda mucho, de ahí su valor 
relativo; ni se consume (a lo más, se des- 
gasta), y ésta es una de las razones de que 
se le reconozca valor casi absoluto. Desde 
tiempos del rey Midas, y aun de monarcas 
anteriores alquimistas, los magos, y €n 
general todo el que cuenta con suficiente 
tiempo, medios y ambición, intenta con- 
vertir los demás metales en oro. Sin 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


embargo, su utilidad aparte su uso en de- 
terminados productos químicos y aparatos 
físicos— es más decorativo que real. 


Con el oro negro, muy al contrario, su 
provecho práctico es incalculable en mu- 
chos aspectos; pero, principalmente, como 
origen de energía. Su precio es aún más 
variable (y creciente) que el del oro rubio, 
entre otras razones porque se consumt; y 
dado que el petróleo, para producirse 
orgánicamente, necesita el incalculable 
tiempo de una era geológica y su fabrica- 
ción químico-industrial es costosísima, no 
resulta nada fácil de reponer. Por otra par- 
te cada día y sin necesidad de recurrir a la 
“piedra filosofal” se están inventando 
nuevos métodos para transformarle en más 
y más substancias, todas útiles y aun nece- 
sarias. Y aunque no es decorativo sino 
mas bien pringoso resulta insustituible y 
su valor es real. 
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La mitad de la energía que consumen 
los países industriales procede del petró- 
leo. La URSS y los EE.UU. se las arre- 
glan, sólo incompletamente, con sus pro- 
pios caudales, por lo que se ven obligados 
a buscar constantemente otras fuentes en 
su terreno o en geografías foráneas. Mien- 
tras que la Europa industrial y el Japón 
dependen casi exclusivamente del petróleo 
árabe. Y siendo esta la principal y a veces 
la única riqueza de algunos paises de 
Oriente Medio no es extraño que éstos lo 
utilicen como medio económico y de 
influencia política. 

Como, a pesar de que de vez en cuando 
se descubren nuevos depósitos naturales 
éstos empiezan inmediatamente a consu- 
mirse, indefectiblemente las reservas dis- 
minuirán y el valor del resto irá aumen- 
tando en progresión acelerada mientras no 
se encuentre un sustitutivo abundante, 
manejable y económico. Por ello, todas las 
naciones —que han puesto sus mejores ce- 
rebros a buscar el mayor número posible 
de alternativas— anuncian amplias restric- 
ciones, aunque algunos economistas con- 
sideran que el consumo debería polarizar- 
se aún más hacia la industria, el transporte 
colectivo y otros usos de utilidad común 
y prescindir de satisfacciones privadas. 
Desgraciadamente las soluciones no son 
tan simples como parecen (aunque las que 
se ofrecen a veces parecen simples y ade- 
más lo son). Así p.ej., la disminución en 
la demanda de automóviles ligeros puede 
forzar el fracaso de industrias y paro labo- 
ral, acentuando el producido por la re- 
ducción de rendimiento de otras empresas, 
antieconómicas ante la subida espectacular 
del coste de las materias primas. 

- Algunos signos recientes de alivio son: 
el descubrimiento de que la bolsa de pe- 
tróleo descubierta en los estados mejil- 
canos de Chiapas y Tabasco posiblemente 
se interne en Guatemala y el Golfo de Mé- 
jico (aunque no siga el camino de la ofer- 
ta económica independiente sino de la 
carestía general impuesta por.la OPEP); la 
explotación del petróleo surgido en el Mar 
del Norte, a beneficio de Inglaterra o de 
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los países del Mercado Común; nuevas 
prospecciones en Irak, país cuya impor- 
tancia petrolera lleva camino de empare- 
jarse con la de Arabia Saudí y que, al 
construir un oleoducto de 880 km. que 
también atravesará Turquía, aliviará con el 
excedente de su producción, el consumo 
europeo, etc. 

Parece ser que este año, los estados pro- 
ductores de petróleo percibirán por sus 
exportaciones de 100 a 105.000 millones 
de dólares, lo que supondría un aumento 
del 300 por cien sobre el año anterior. 
Aunque parte del incremento se invierta 
en la adquisición de bienes y servicios en 
los países consumidores, la balanza econó- 
mica se inclinará aplastantemente a favor 
de las naciones petrolíferas. Caso de con- 
firmarse los cálculos del Banco Mundial, 
para 1980 (año que, como quien dice, 
está a la vuelta de la esquina), los activos 
exteriores de dichas naciones ascenderán a 
600.000 millones de dólares y el resto del 
mundo quedaría profundamente endeuda- 
do con ellos. Sin embargo, dado que los 
mismos están indeclinablemente compro- 
metidos en la economía mundial sufrirían 
las consecuencias de su exagerado desequi- 
librio, cabe esperar que —a través de con- 
ferencias internacionales o, parcialmente, a 
falta de una absoluta coincidencia común, 
por razonables acuerdos, bilaterales o de 
mayor amplitud, se logre reducir el déficit 
de las naciones cuyo consumo exceda con- 
siderablemente de su capacidad de pro- 
ducción o de compra. Si la recesión eco- 
nómica se ha reconocido oficialmente en 
Norteamérica, es evidente que se avecina 
una “sequía adquisitiva” mundial, que ha- 
rá que las vacas flacas adelgacen aún más 
dramáticamente. 

Sean o no verdaderos, como tal se han 
tomado los rumores de compras masivas 
por países de la OPEP de acciones de 
grandes empresas o de éstas en su totali- 
dad. Así, la adquisición de la que se su- 
ponía omnipotente e invalorable IBM (que 
sería vetada por el gobierno americano 
por constituir la clave “cerebral” del Pen- 
tágono, de la NASA y de otros organis- 


240 


Número 408 - Noviembre 1974 


mos de los que depende la defensa na- 
cional); de la casa Krupp; de notables 
empresas turísticas, etc., etc. 


Una oferta interesante es la del Sha del 
Irán para llegar a la fijación de un precio 
universal del petróleo a costa de reducir 
los beneficios de las compañías internacio- 
nales de distribución, que han ascendido 
también meteóricamente. Ello permitiría 
en la práctica una rebaja del 14 por 
ciento. 


Luz y niebla en las Cumbres. 


La “cumbre” de Rabat, durante la cual 
se temía se produjesen incidentes explo- 
sivos (se hablaba de la posibilidad de un 
magnicidio) se desarrolló por fortuna con 
toda normalidad. Los conjurados, si los 
hubo, optaron por una prudente absten- 
ción o ésta les fue oportunamente 
“impuesta”. En cuanto a algún resultado 
que se conoce puede calificarse de sensa- 
cional. Aunque el secretario de Estado 
americano (más viajero que nunca) ha 
comentado, después de visitar un buen nú- 
mero de países árabes cuyos representan- 
tes asistieron a la Conferencia, que las ver- 
siones tan dispares que ha recibido de ella 
le recuerdan a la película japonesa 
“Rashomon” en la que cada participante 
o testigo del mismo hecho daba una inter- 
pretación distinta del mismo. Mientras que 
el senador Fulbright se preguntaba sobre 
los resultados: 

“¿Posibilidades de acuerdo o bomba de 
tiempo? ” 

Naturalmente, los temas principales de 
la reunión girarían alrededor del enfrenta- 
miento con Israel y del reconocimiento 
del pueblo palestino como nación, con 
derecho por lo tanto a territorio y go- 
bierno propios. No cabe duda de que la 
postura árabe se ha endurecido hacia 
Israel, que posiblemente se halle bien 
entrenada para nuevos enfrentamientos pe- 
ro que acusa estar relativamente baja de 
forma en el aspecto de moral bélica y po- 
lítica. De cualquier modo cabe dudar so- 
bre si los últimos acontecimientos se dirt- 
gen a una quinta guerra en Oriente Medio, 
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como aseguran los más excitables, o hacia 
la ream dación de las conversaciones de 
paz de Ginebra, según esperan los más 
cautos. 

Hay que tener en cuenta que puede va- 
riar por completo el planteamiento del 
conflicto al reconocerse a la Organización 
para la Liberación de Palestina (OLP) 
como único organismo representativo de 
un poder nacional palestino  Indepen- 
diente, dejando bajo su dirección cual- 
quier territorio perteneciente a su zona 
étnica que sea evacuado por el enemigo. 
En principio parece ser que el rey hache- 
mita se oponía a ceder sus derechos de 
representante oficial de los palestinos, co- 
mo parte integrante que son de la so- 
ciedad jordana. Pero finalmente Jordania 
ha renunciado a las tierras situadas al occi- 
dente del río yaun los habitantes pales- 
tinos de la zona al Este del Jordán unos 
800.000 pueden optar en su ciudadanía 
entre una Jordania real (en el sentido ma- 
terial y de monarquía) y una Palestina so- 
cialista, por ahora un tanto imaginaria. 
Hussein no tolerará que desde terreno jor- 
dano se emprendan acciones guerrilleras 
contra Israel perose desentiende de re- 
clamaciones territoriales en la zona 
occidental con lo que se libera de muchos 
problemas. En la práctica, se trata de 
constituir un nuevo estado, por lo que el 
rey propondrá una nueva Constitución y 
la baja del 50 por ciento de los miembros 
de su gobierno, que son de origen pales- 
tino. De cualquier modo se espera la pró- 
xima celebración de una “minicumbre” 
entre Hussein, Sadat, Assad y Arafat. 

La retirada voluntaria o “aconsejada” de 
los israelíes tendría como premio interna- 
cional una reducción automática del pre- 
cio del petróleo árabe. Aun así esta solu- 


ción resultaría extraordinariamente econó- 
mica ya que ahorraría una posible guerra 


y un seguro aumento en los gastos, cada 
vez mayores, del más moderno arma- 


mento. > o 
Pero esta solución no resulta fácil pues 


ya no se admite la retirada tan sólo de los 
terrenos ocupados en 1967 sino la vuelta 
a las fronteras de 1947. Y si los ¿sraelies 
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apenas consideraban fronteras seguras, que 
no parecen dispuestos a abandonar, el 
Hermon y el Golán, menos aceptarán el 
retroceder a sus primitivos y reducidos 
confines. Como tampoco a sentarse a la 
mesa de negociaciones ginebrina frente a 
la representación de la OLP. 

Por ahora, aunque Moscú procure frenar 
los ímpetus bélicos de sus amigos de la zo- 
na, ofrece sus “Mig-23” a la venta, sin con- 
dición alguna sobre su uso. En cuanto a la 
VI Flota estadounidense, podría intervenir 
en caso de iniciarse las hostilidades en 
gran escala; mientras que la entrega pen- 
diente de aviones y material bélico ameri- 
cano a Israel se ha acelerado. La desapa- 
rición de Nixon de la escena política, 
después de haber sido recibido en El Cairo 
en Olor de multitud y el reciente triunfo 
electoral de los demócratas en los EE.UU. 
plantea nuevos condicionamientos, aunque 
es posible que frene el desencadenamiento 
de un nuevo conflicto en la zona el natu- 
ral deseo de los países árabes de aprove- 
char su actual estado de “bonanza” para 
tratar de reconstruir y desarrollar su eco- 
nomía (Arabia Saudí ha desplazado del 
puesto tercero en la reserva de divisas a 
Japón, continuando en primero y segundo 
respectivamente Alemania y EE.UU.) Pre- 
cisamente se hablaba recientemente de un 
proyecto japonés para ampliar el Canal de 
Suez hasta permitir el paso de grandes bu- 
ques. Por otra parte, tanto japoneses co- 
mo norteamericanos, ante la crisis mundial 
de energía están dispuestos a aportar 
2.000 millones de dólares para acelerar un 
proyecto de explotación conjunta con la 
URSS del petróleo y gas siberianos. Lo 
que exige una situación de paz y con- 
vivencia que sería imposible de compagi- 
nar con los respectivos compromisos en 
un Oriente Medio de nuevo en llamas. Y 
sI es cierto que se han suspendido “sine 
die” las conversaciones ruso-americanas en 
Ginebra sobre limitación de armas estraté- 
gicas, también es que se acepta la superio- 
ridad tecnológica americana y la nuclear 
soviética. Al menos, de momento. 
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Kissinger, en su último “marathon”, du- 
rante el cual ha visitado (dicen) 50 ciuda- 
des en 20 días, se ha preocupado de pre- 
parar el camino para el próximo viaje del 
presidente Ford al Japón y Rusia (Vla- 
divostok), al que se adjudica gran impor- 
tancia. 

Una parte muy importante del periplo 
del secretario de Estado fue el “ciclo” 
Nueva Delhi-Dacca-Rawalpindi, en el que 
probablemente haya conseguido borrar he- 
ridas pasadas (en un ambiente en que 
América apostó por el perdedor) facili- 
tando ahora apoyo financiero y ayuda ali- 
mentaria. Se supone que solicitaría de 
Afganistán que no apoye a Beluchistán en 
su movimiento separatista de Pakistán, a 
quien la diplomacia estadounidense está 
agradecida a su vez por actuar en un mo- 
mento crucial, de intermediario entre 
Washington y Pekin. En cuanto a India y 
Bangla Desh han demostrado su voluntad 
de reencuentro con respecto a la superpo- 
tencia americana alejando discretamente 
todo motivo de roce político. 

En otras partes del mundo sigue el 
vaivén inevitable en este mundo siempre 
cambiante. Mientras en Etiopía la situa- 
ción continúa confusa y la acción guerri- 
llera en Eritrea se recrudece, y en Irlanda 
y Argentina se suceden los atentados, la 
Organización de Estados Americanos 
(OEA) se reúne para discutir el levanta- 
miento oO continuación del cerco económi- 
co y político a Cuba, aunque el gobierno 
de ésta no manifieste aparentemente inte- 
rés por reintegrarse a aquella comunidad. 
Moscú, a quien el mantenimiento de la 
actual situación cuesta diariamente más de 
un millón de dólares y que ya tiene asegu- 
rada la continuación de su influencia en 
aquel país y en otros americanos, es el 
primer interesado en que Washington baje 
el puente levadizo de su comunicación di- 
recta con La Habana. Por el contrario, 
entre los 600.000 cubanos emigrados a los 
EE.UU:, los primeros contactos estable- 
cidos por ambas naciones no habrán sido 
vistos precisamente con simpatía. 
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Durante todo el año 1895, y ordena- 
do por el Papa reinante León XIII, se cele- 
braron las fiestas del VI Centenario de la 
última y definitiva traslación de la Santa 
Casa de Nazaret. Las ceremonias se lleva- 
ron a cabo con gran solemnidad, confor- 
me a la liturgia de aquel tiempo y coinci- 
diendo los momentos más señalados de la 
celebración con las ferias dedicadas a la 
Virgen en el calendario: la Inmaculada, 
el Mes de María, el Nacimiento de la Vir- 
gen, la Asunción y otras. 

El año 1895, se convirtió de esta forma, 
en el Año Santo Lauretano, y tuvo gran 
repercusión en toda la nación italiana y en 
Europa, hasta el punto que, en la opinión 
de muchos medios católicos, era conside- 
rado el Santuario de Loreto, de más 


84 4. 


Numero 408 - Noviembre 1974 


LORETO: 


HISTORIA Y LEYENDA 


Por RAFAEL GONZALEZ-GRANDA AGUADE 


Comandante de Aviación. 


importancia que las basílicas de San Pedro 
y San Juan de Letrán, ya que, se decía, 
en aquella Casa había tenido lugar la 
Anunciación del Angel Gabriel, como así 
lo proclama la inscripción, en letras dora- 
das, mandada colocar por Pio V, en la fa- 
chada del templo. Este fue el año de la 
gran devoción a Loreto, en cuyo templo, 
tenían asiento 24 canónigos y otros tantos 
beneficiarios, asistidos de órdenes religio- 
sas y de penitenciarios de todas las nacio- 
nes católicas, y donde se celebraban cere- 
monas diarias en sus 12 capillas, cada una 
de ellas al cuidado de una potencia católi- 
ca, sumando algunos miles las misas dichas 
al año, en los diferentes altares. 

Leyendo estas conmemoraciones en un 
diario del año 1895, me percaté de cuán 
poco conocía yo, como aviador, de mi Pa- 
trona, y de las peripecias de la Casa de 
Nazaret; y decidí enterarme y documen- 
tarme todo lo posible, acerca del tema. 
Como supongo que no soy el único ““Igno- 
rante”, he tomado estas notas para... 
“quien pueda interesar” 

Kalil, Sultán de Egipto, que había pro- 
metido destruir la Casa de la Virgen, se 
apoderó de Palestina en el año 1291, sin 
lograr su propósito. Lo mismo que el San- 
to Sepulcro, salió indemne de las invasio- 
nes de los romanos, del Califa Omar y de 
Saladino; también la Casa de la Virgen, se 
salvó de esta amenaza. 


- 
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Al mismo tiempo que Kalil entraba en 
Tierra Santa, el 10 de mayo de este año, 
vieron unos leñadores, a orillas del Adriá- 
tico, en la colina de Keuniza, entre Terza- 
tto y Fiume, en el Valle de Dolaz (perte- 
neciente hoy a Yugoslavia) y en un campo 
propiedad de una viuda llamada Agata, 
una casa, donde hasta entonces no habia 
existido más que vegetación silvestre. Des- 
de un principio comenzó a creerse, por 
diversos signos, que aquella casa era la de 
Nazaret; entre ellos la aparición de la Vir- 
gen al Obispo de Tersatz, Alejandro, al pie 
de la casa, diciéndole que aquel era su ho- 
gar de Nazaret, donde Ella nació y vivió la 
Sagrada Familia. 


Para comprobarlo, se nombraron por la 
Santa Sede, varias comisiones; ocupando 
entonces el Solio Pontificio el Papa Nico- 
lás IV, restaurador de las basílicas de San 
Juan de Letrán y Santa María la Mayor. 
La primera de estas comisiones, estaba 
presidida por el Conde Fragipani, señor de 
las tierras donde había aparecido la Casa, 
el cual designó una serie de personalida- 
des; representantes todos ellos de, lo que 
podríamos llamar, el poder civil; el Vatica- 
no nombró otros representantes; y uno 
más por la Iglesia local, que lo fue el pá- 
rroco de la Iglesia de San Jorge del pueblo 
de Terzatto. Este último, fue el que dió 
otro de los signos, que hizo creer que 
aquella era la Casa de la Virgen, al revelar 
que habiendo caído gravemente enfermo, 
en aquellos días, tuvo €n sueños una vl- 
sión de la Virgen, la cual, al tiempo de 
devolverle su salud, le anunciaba ser aque- 
lla su Casa, transportada por los ángeles, 
hasta allí, para salvarla de la destrucción 
prometida por Kalil. 

Esta comisión, se trasladó más tarde a 
Palestina y comprobó, entre otras Cosas, 
que las medidas de la Casa, coincidian 
exactamente, con las de los cimientos que 
quedaban en el lugar donde habia sido 
construída, y que estaban situados en la 
Cripta de la Gran Basílica, que mandó 
construir la Emperatriz Santa Elena, ma- 
dre de Constantino. Comprobaron 
también, la coincidencia de las fechas de 
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su desaparición de Palestina y aparición 
en Dalmacia. 

Pero parece ser que, a la Vigen no debió 
gustarle, por alguna causa, su nuevo solar 
y en la noche del 9 al 10 de diciembre de 
1294, tras tres años y siete meses de per- 
manencia en ese lugar, voló por segunda 
vez la Casa, hasta las costas italianas, en 
las Marcas de Ancona, atravesando el Mar 
Adriático y, según la tradición, en alas de 
Serafines, máximo grado de la escala ange- 
lical. A no ser por este traslado, el Santua- 
rio de nuestra Patrona, estaría hoy situado 
tras “el telón de acero”. 

Naturalmente, los dálmatas sintieron la 
desaparición de tan gran tesoro y en igual 
medida fue la alegría de los habitantes de 
las Marcas, especialmente de los pueblos 
de Loreto y Recanati, vecinos del nuevo 
emplazamiento de la Casa. 

Pero no había de durar mucho esta nue- 
va situación, porque, atraídos por la fama 
del milagro, llegaban miles de peregrinos 
de toda la cristiandad, con ofrendas que 
llegaron a formar un gran tesoro, objetivo 
de los robos y asaltos de todo tipo de 
bandoleros, lo que sin duda, determinó 
una nueva mudanza misteriosa de la Casa, 
a una colina inmediata, dentro de las 
tierras de dos hermanos nobles, residentes 
en la ciudad de Recanati, llamados Este- 
ban y Simón Reinaldi. Dado que la pose- 
sión de la entonces modesta, capilla 
Lauretana, producía una buena rentabili- 
dad, estalló entre los dos hermanos una 
verdadera guerra por la posesión de seme- 
jante tesoro, el cual, de la misma manera 
misteriosa que antes, mudose a un lugar 
cercano, que fue su definitiva y actual 
ubicación. 

A la vista de todas estas incidencias, los 
diferentes papas contemporáneos a los he- 
chos, enviaron representantes a investigar, 
tanto a los lugares donde “aterrizó” la Ca- 
sa, como a su original emplazamiento en 
Nazaret, para comprobar la certidumbre 
del milagro presentido también por San 
Nicolás Tolentino en sus momentos de 
éxtasis. Todos los hechos ocurridos, figu- 
ran en una memoria escrita por aquella 
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época, guardada en el Palacio de Nápoles, 
con las conclusiones obtenidas, en las 
investigaciones llevadas a cabo. 

La Casa de Nazaret, aparecida en las 
Costas de Dalmacia, se componía de un 
solo piso, con techumbre de madera pinta- 
da de azul y apoyada en muros de cons- 
trucción ligera y estructura bastante primi- 
tiva, edificados estos muros con piedra de 
características no existentes en la región 
yugoeslava y sí en Nazaret. Interiormente 
la formaba una sola estancia (aunque en 
su Original construcción era dos las habita- 
ciones), donde existía una pequeña chime- 
nea-cocina, sobre la que había un nicho 
con una estatua de la Virgen con el Niño, 
fabricada en madera de cedro. Había 
también un altar, formado con piedras 
iguales a las de los muros, con un crucifi- 
jo. Frente a una ventana, se había coloca- 
do una cruz, y en una alacena reposaban 
una escudilla y dos tazas, objetos de labor 
artesana y bastante humildes. 

Las medidas interiores eran de 9,52 me- 
tros de largo, 4,10 de ancho y 4,20 de 
alto, que como puede comprobarse resul- 
tan bastante reducidas, para toda una vi- 


vienda. a 
Durante los 3 años largos que permane- 


ció en Dalmacia, la Casa no sufrió altera- 
ción alguna, ni interior ni exteriormente, 
conservándose en todas sus partes tal y 
como había aparecido en aquellos parajes. 
Pero en Italia y a causa de los robos e 
injurias que recibía, y para evitar nuevos 
ataques, a principios del siglo XIV, alrede- 
dor de ella, los habitantes de Loreto, co- 
menzaron a construir murallas para su de- 
fensa, y fue entonces, con estas obras, 
cuando se descubrió que la casa no tenía 
cimientos y estaba simplemente “posada” 


sobre el terreno. 
El Papa Benedicto XII, llamado Four- 


nier, mandó construir, entre los años 1339 
al 1341, el primer templo de Loreto, al 
que dió forma de cruz griega. Posterior- 
mente, Nicolás V y Pío Il, preocupados 
por la toma de Bizancio por los turcos, 
mandaron construir a su alrededor impor- 
tantes y fuertes baluartes, que la defen- 
dieron de posibles ataques. 
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Cuando murió Pío Il en Ancona, se tras- 
ladó su cadáver a Roma y entre todas las 
personalidades que lo acompañaban figu- 
raba el Cardenal Pedro Barbo, el cual cayó 
tan gravemente enfermo, que se vió obli- 
gado a detenerse en Loreto, donde al po- 
co tiempo curó de sus males. Más tarde 
fue elegido Papa con el nombre de Pa- 
blo I1I, y en agradecimiento a quella cura- 
ción, mandó levantar una gran basílica en 
el lugar donde existía la antigua iglesia, la 
cual fueron mejorando posteriores pontífi- 
ces, añadiéndole otras construcciones y 
decoración interior. 


Pero siempre se trató de conservar la 
Casa con su aspecto original, añadiéndose 
en el interior un altar, pero conservando 
dentro de él, el antiguo, que, según la tra- 
dición, fue colocado por San Pedro Após- 
tol, el cual celebró allí, el Sacramento de 
la Eucarístia, 

Cósimo lI, Gran Duque de Toscana, de- 
voto de la Virgen de Loreto, hizo adornar 
la parte anterior del altar a la usanza grie- 
ga, con toda clase de piedras preciosas, así 
como a la misma imagen, se le había ido 
revistiendo de un verdadero tesoro, y fo- 
rrado el nicho original con oro y pedrería. 

Al ocurrir la invasión de Italia por Na- 
poleón, todas estas riquezas y otras mu- 
chas no nombradas, fueron robadas por 
las tropas francesas, y la imagen de la Vir- 
gen llevada a la Biblioteca Nacional de Pa- 
rís, donde estuvo algún tiempo expuesta y 
fue examinada por técnicos franceses, que 
la calificaron como “escultura oriental”, 
siendo más tarde trasladada a un altar de 
la catedral de Notre Dáme. Fuera de estas 
expoliaciones, la Casa no sufrió daño, a 
pesar de las intenciones de un sacerdote 
renegado que acompañaba a Napoleón, y 
que le aconsejaba destruirla, negando de 
esta forma su procedencia. | 

Durante el Pontificado de Pío VII (coro- 
nador de Napoleón) se consiguió la devo- 
lución de la imagen, la cual fue llevada en 
procesión solemne de París a Loreto. Se 
estima que las joyas y otros objetos roba- 
dos, tenían un valor de 25 millones de 
francos. Algunas de ellas volvieron a su 
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lugar, al mismo tiempo que la imagen, de- 
vueltas por el gobierno francés. 

Las mayores obras de embellecimiento 
se efectuaron como preparación a las cele- 
braciones del VI Centenario, dirigidas por 
una comisión, presidida por el Principe 
Juan de Sajonia, cuya labor principal fue 
colocar, en el lugar que hoy ocupan, casi 
todas las inapreciables obras de arte que 
decoran la Basílica Lauretana, la mayor 
parte de ellas dedicadas a pasajes de la 
vida de la Virgen y a hechos ocurridos en 
torno a la Santa Casa. El Cardenal Rt- 
chard, dirigió la ornamentación de la Ca- 
pilla dedicada a San Luis Rey de Francia, 
el cual visitó en el año 1252, durante las 
cruzadas, la Casa de Nazaret; 40 años 
antes de que ésta abandonase Palestina y 
después de su cautiverio, en manos de 
Malic-Saleh, Sultán de Egipto. 


Desde un principio, fue venerada como 
verdadera Casa de la Virgen; sobre la que 
construyó la Basílica de Nazaret, la Empe- 
ratriz Santa Elena, en el año 326, y desde 
siempre fue meta del peregrinaje de toda 
clase de personalidades, del estado, la iglesia, 
la nobleza y las armas. Los primeros que 
se conocen, como tales peregrinos, son el 
Obispo de Capadocia y San Dionisio Aero- 
pagita, cuando todavia la Casa era una 
modesta capilla, en los principios de la era 
cristiana. En el año 326, como hemos di- 
cho, la visitó Santa Elena y en el 396 San- 
ta Paula; y ya no se conocen otros pere- 
grinos hasta el siglo V, que la visitan Tir- 
miliano de Cesárea, y en el VI Nicolás de 
Mitra. Estas son referencias escritas que se 
conocen, de aquellos tiempos, en que po- 
co o nada se escribía; pues es de suponer 
que sería frecuentada por todas las comu- 
nidades cristianas, que tuviesen ocasión de 
efectuar el viaje a Nazaret. La Casa se 
nombra en las vidas y escritos de muchos 
santos de los primeros siglos, como en las 
de San Anastasio, San Juan Damasceno y 
San Neófano. 

Hay referencias de que en el siglo X, lle- 
gó a la Casa de Nazaret, una peregrinación 
de 50 normandos, que fueron a arrodillar- 
se ante el altar de la Virgen; y en el si- 
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glo XI, hizo lo mismo otra de cruzados, 
dirigidos por el Duque de Aquitania. Se 
sabe de las visitas del Ermitaño Rodrigo, 
de San Francisco de Asís, San Luis y 
otros muchos, mientras su solar se encon- 
traba en Nazaret. 

Una vez que la Casa se “estableció” en 
territorio italiano, se convirtió en verdade- 
ro lugar de peregrinaje, visitada por 17 pa- 
pas; por Carlos 1 de España, que regaló a 
la Virgen una túnica bordada de miles de 
brillantes; por Carlota Reina de Chipre; 
Cristina de Suecia; Reyes de Inglaterra, de 
Baviera, de las dos Sicilias; Juan Sovieski, 
libertador de Viena, que depositó a los 
pies de la Virgen, las banderas capturadas 
a los turcos; María Luisa con Carlos IV; 
María Cristina de España... y así una 
interminable lista. 

Las peregrinaciones colectivas han sido 
frecuentes en Loreto, sobre todo durante 
los años declarados jubilares, siendo los 
dos primeros, en los años 1300 y 1339. 
Pero quizás la concurrencia más notable, 
como dato para la Historia, haya sido la 
encabezada por Pío V, y compuesta por 
10.000 infantes españoles e italianos, pro- 
cedentes de la Batalla de Lepanto, y 
acompañados de otros tantos excautivos 
cristianos rescatados de las naves y las 
mazmorras turcas, que iban a dar gracias a 
la Virgen de Loreto, por su convencimien- 
to de que esa advocación de la Madre de 
Dios, era la que había dado la victoria a 
unos y liberado a los otros. 


También Loreto, tuvo algo que ver con 
los navegantes y descubridores; así Colón, 
envió un representante, para que, en nom- 
bre de todos los expedicionarios, diese 
gracias a la Virgen por el buen término de 
la empresa. 


Aparte de los saqueos y riesgos de des- 
trucción, ya nombrados, pasó la Casa de 
Nazaret por innumerables peligros, especial- 
mente durante la Edad Media, salvándose 
de los piratas que azotaban y amenazaban 
continuamente las costas adriáticas; y qui- 
zás sea su supervivencia de todos ellos, lo 
que hace más cierto su Origen. 
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Cuenta la tradición, que Mahomet II, 
emperador otómano, conquistador de 
Constantinopla y su nieto Solimán, deci- 
didos a la conquista de las costas italianas 
y ambicionando los tesoros de Loreto; 
cuando desembarcaron en las playas cerca- 
nas, no pudieron realizar su propósito, 
viéndose el primero acometido de mortal 
enfermedad, al divisar de lejos el Santua- 
rio y apoderándose de Solimán tal triste- 
za, que le hizo reembarcarse y poner proa 
a Estambul, donde murió a los pocos días. 
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Esta es la escueta y resumida historia de 
la Casa de Loreto, a la que los navegantes 
tenían gran devoción; y es por ello que el 
24 de marzo de 1920, Benedicto XV, 
encontró adecuado poner bajo su pro- 
tección a los navegantes aéreos, considera- 
dos entonces tan aventureros como aque- 
llos que, en los siglos pasados, cruzaban 
con sus naves los siete mares, combatían 
al turco y descubrían y conquistaban 
nuevos mundos. 
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CONSECUENCIAS DE LA 
GUERRA DE OCTUBRE 


Posiblemente sea excesivo el título de 
este trabajo, al no poder concederle en 
estas páginas todo el espacio que merecie- 
ra, ya que, si la Guerra de Octubre del 73 
fue corta, sus secuelas van a ser tan graves 
como duraderas. 

El día 6 de octubre del año pasado, se 
dió la circunstancia de que coincidió el 
“Yom-Kippur”, o día sagrado por excelen- 
cia del Judaísmo, con el mes de ayuno de 
los musulmanes llamado Ramadán; ese 


mismo día 6 Egipto y Siria atacaban si- 


multáneamente a Israel. Había empezado 
la Cuarta Guerra Arabe-Israelita. 

Pocas veces —si es que alguna— habrá 
habido una desproporción tal entre la 
entidad del confiicto bélico en sí, y las 
consecuencias que de él se derivarían para 
la Humanidad toda. 

En estas líneas vamos a considerar sepa- 
radamente, en primer lugar, las lecciones 
militares que nos brinda el conflicto y a 
continuación los efectos, tanto del choque 
armado como de la aplicación de la llama- 
da '“*'Arma del Petróleo” 


I — Enseñanzas militares. 


Innumerables comentarios se han hecho 
ya a la Guerra de Octubre; contradictorios 


Por RAMON SALTO PELAEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


muchos de ellos; apasionados los más; pe- 
ro la trascendencia del tema obligará a 
continuar su análisis durante muchos años: 
más. 

Esto es verdad, aún prescindiendo de 
sus consecuencias y considerando el con- 
flicto —como vamos a hacer en esta pri- 
mera parte— exclusivamente desde su pun- 
to de vista militar. 


Si la Guerra de Corea no fue más que 
una tediosa repetición de las formas de 
hacer la II Guerra Mundial, la Guerra del 
67, ya empezó a enseñarnos algo nuevo, 
pero ha sido esta Guerra de Octubre la 
que nos ha abierto horizontes insospe- 
chados. 


La mayoría de los comentarios que he- 
mos tenido ocasión de leer o de.escuchar, 
parecen estar de acuerdo en que el hecho 
más sobresaliente de la Guerra de Octubre 
fue el de los resultados obtenidos por los 
misiles anticarros y antiaéreos. Estos resul- 
tados, no hay duda de que fueron tan sor- 
prendentes como espectaculares. Á nues- 
tro juicio, sin embargo, las principales en- 
señanzas de esta Guerra se derivan de dos 
hechos que tuvieron mucha mayor reper- 
cusión en su desenlace: El Apoyo Logísti- 
co y la Unidad de Mando. 


849 


REVISTA DE AERONAÚTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Pero veamos todos estos puntos por se- 
. parado, 


Los misiles en la batalla de superficie. 


Damos por supuesto que el lector tiene 
el conocimiento suficiente de los rasgos 
generales de la Guerra de Octubre, como 
para ahorrarnos una nueva relación deta- 
llada de los acontecimientos. 

Recordemos, tan sólo, que hubo una 
primera fase de ataque combinado y por 
sorpresa, de los Ejércitos Egipcio y Sirio 
que estuvo coronada por el éxito y en la cual, 
las pérdidas de carros y aviones israelitas, 
a causa de los misiles anticarros y anti- 
aéreos fueron severísimas. Una segunda fa- 
se en la que las Fuerzas Aéreas Israelitas 
comienzan a atacar con éxito los asenta- 
mientos de misiles “SA-6”, pagando por 
ello un precio altísimo en pérdidas de 
aviones, pero obligando, a continuación, a 
los árabes a aceptar el combate aéreo, que 
se resuelve a favor de los israelitas y les 
conduce a una fase final, en la que gozan, 
prácticamente, de la absoluta superioridad 
en el aire, cruzan el Canal y terminan por 
cercar al 3.** Ejército Egipcio, mate- 
rializando así, su victoria militar indiscuti- 
ble. 

Ya se sabía de la eficiencia de los misi- 
les, por la Guerra de Vietnam, de la mis- 
ma forma que se tenfan noticias de las 
ametralladoras antes de la Guerra de 
1914-1918, pero fue en ésta donde de- 
mostraron ser el arma clave. 

Nunca, hasta la Guerra de Octubre, se 
había experimentado la eficacia de los mi- 
siles al ser utilizados, en forma masiva en 
la batalla terrestre. 

En sólo dos semanas, Israel perdió la 
mitad de su fuerza acorazada (el 50 por 
100 por lo menos de estas pérdidas debi- 
do a los misiles) y una cuarta parte de su 
Fuerza Aérea, destruída, casi exclusiva- 
mente, por estas armas. 

Sólo en la primera semana de opera- 
ciones, los misiles antiaéreos derribaron 80 
aviones israelitas; treinta de ellos durante 
la tarde del 6 de Octubre. 
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Es de destacar que, en contraposición 
con lo que ocurre con los vehículos béli- 
cos, tanto terrestres como aéreos, los misi- 
les son muy fáciles de transportar y de 
utilizar, por cualquier individuo y con- 
fieren grandes posibilidades al bando que 
está en inferioridad en cuanto a carros y 
aviones. 

Esto se consigue, además, por mucho 
menor precio. Con lo que cuesta un solo 
carro pueden comprarse 16 lanzadores y 
80 de estos misiles. A la vista de la evo- 
lución de estas armas y de la gran pre- 
cisión de otras, como las bombas 
Smart”, guiadas por “Laser”, ya hay 
quién ha vaticinado la desaparición de los 
carros para dentro de 30 años, o, en caso 
de sobrevivir en algún país, el que por su 
precio y vulnerabilidad tendrán una utili- 
dad similar a la que, hoy, y por los mis- 
mos motivos, puede tener un acorazado, o 
un portaviones. 

En términos generales puede decirse que 
estos misiles refuerzan más la defensa que 
el ataque, en una guerra de tipo regular, 
mientras que en una guerra subversiva 
acrecientan grandemente el poder de los 
guerrilleros o revolucionarios, en detrimen- 
to de las autoridades, que tienen mucho 
más que perder y proteger. 

En el caso del Conflicto Arabe-Israelita, 
estas armas favorecen mucho al bando ára- 
be. El equilibrio descansaba en la superio- 
ridad de Israel en el aire y en su convin- 
ción de que eran invencibles, a cambio de 
la superioridad árabe en hombres. Los 
misiles pusieron en tela de juicio las dos 
supuestas ventajas del bando judío. 

Después del éxito conseguido con los 
misiles ligeros, es más que posible que en 
el futuro se empleen misiles de tipo me- 
dio, no ya anticarros y antiaéreos, sino 
tierra-tierra, tipo “Honest John”, “Ser- 
geant”, o “Pershing”, o como los soviéti- 
cos “Frog” o “Scud”, en cuyo caso, la 
desventaja de Israel sería mucho mayor 
aún por la densidad de su población, en 
comparación con la dispersión árabe. 

S1 se concediera la franja de Gaza y la 
Ribera Oriental para un Estado Palestino, 
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Misiles SAM-6. 


todo el territorio de Israel quedaría den- 
tro del alcance de estos misiles. Quizás 
influya esta consideración en la postura de 
Israel a este respecto. 


La sorpresa. 


Otra importante lección que hay que 
sacar de esta Guerra es la de la eficacia de 
la sorpresa, demostrada ya hasta la sacie- 
dad en guerras anteriores y la casi impo- 
sibilidad de evitarla. Parece inconcebible 
que los servicios de Información, judíos y 
norteamericanos no fueran capaces de evt 
tarla. Es un hecho comprobado que Israel 
sabía que Egipto y Siria le iban a atacar. 
No existió, por tanto, sorpresa estratégica, 
pero sí sorpresa táctica ya que el día del 
ataque les cogió completamente despre- 

venidos. Esto demuestra lo caro y difícil 
que resulta el mantener en una alerta 
inmediata ininterrumpida a las Fuerzas 
Armadas. 

La combinación de estos dos elementos: 





Misil SAM-2 en su camión portador. 
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misiles y sorpresa, aplicados:a Europa, tra- 
bajarían en contra de la Alianza Atlántica 
y a favor de la Unión Soviética. Esta ha 
aprendido la lección de la Guerra de Octu- 
bre y, en caso de desencadenar una guerra 
convencional, atacaría con carros mezcla- 
dos con grandes masas de Infantería con 
misiles. Es cierto que hemos afirmado que 
en el caso de una guerra convencional, los 
misiles favorecen a los defensores, pero no 
olvidemos dos cosas fundamentales. 


Primero, que no basta con equipar con 


misiles a un Ejército. Los misiles, por sÍ 


solos no valdrían de gran cosa, si no se les 
mezcla con carros. No ya sólo para la 
ofensiva, sino para una defensiva racional, 
que jamás debe ser estática, sino dinámica; 
basada en el contraataque. La gran masa 
de carros que necesitaría Europa para 
mezclarla con los misiles, no solamente re- 
sultaría muy cara sino que su eficacia se 
vería comprometida por el factor sorpresa, 
que está por completo a favor de Rusia. 
Son cada día más numerosas las formas de 
conseguirla, como, por ejemplo, unas ma- 
niobras, que luego resulta que atacan de 
verdad. Europa tardaría bastante más que 
Israel en llamar a sus reservistas, tomar 
medidas de defensa civil, coordinar entre 
países vecinos y reforzarse a través del 
Atlántico en un volumen muy superior al 
que necesitaron los israelitas. 


Para China, con su inmensa población y 
sus industrias diseminadas, esta lección de 
la Guerra de Ocubre basada en los misiles 


y la sorpresa, le ofrecen enormes posibili- 
dades. 


Los misiles y la guerra subverstva 


Uno de los hechos que quedaron más 
patentes en la Guerra de Mctubre, es el de 
las inmensas posibilidades de los misiles li- 
geros en la guerra terrorista. Hasta hace 
bien poco, los misiles necesitaban de un 
experto que los “guiara” hacia el objetivo. 
Ahora ya no. Basta mantener el blanco en 
el punto de mira, para que resulte batido 
con toda seguridad. Un misil del tipo 
“SAM-7” (ya existen el “SAM-8” y el 
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“SAM-9”) puede llevarlo cualquiera al 
hombro y manejarlo con toda eficacia y 
destruir Puestos de Mando, Centros de Co- 
municaciones, o zonas industrializadas con 
toda precisión. 

Pequeñas guerrillas equipadas con estos 
misiles podrían infiltrarse en las zonas de 
retaguardia y destruir puntos vitales, con 
un mínimo de riesgo para los usuarios, ya 
que estos misiles tienen un alcance de 3 a 
4.000 metros. 

Pero todo esto no es sólo aplicable a 
una guerra subversiva de gran amplitud, 
sino que es igualmente válido, en este 
mundo en el que cada día aumenta la 
violencia, para las organizaciones terroris- 
tas de todo tipo, sobre todo aquéllas que 
cuentan con dinero, por estar respaldadas 
desde el exterior, o por autofinanciarse 
con atracos, ya que agrava aún mucho 
más este peligro el hecho de que estos mi- 
siles pueden ser construídos por las pro- 
pias organizaciones terroristas, puesto que 
su tecnología es bien sencilla, son fáciles 
de almacenar y transportar y capacitan a 
un hombre rústico y sin entrenamiento 
para destruir, desde cualquier escondrijo, 
un avión, un cuartel, una formación de 
soldados, depósitos de petróleo, instala- 
ciones industriales, etc., etc., en esta so- 
ciedad moderna que es cada vez más vul- 
nerable por su industrialización. Y efec- 
tuarlo, además,. sin grave riesgo para su 
persona. 


El Apoyo Logístico. 


Muchos de los recientes cambios del 
Arte Militar y de los últimos problemas 
con que nos enfrentamos, probablemente 
hacía ya mucho tiempo que estaban laten- 
tes; lo único que hizo la Guerra de Octu- 
bre fue el sacarlos a la luz. 

Si hoy día cayera en nuestras manos, 
por ejemplo, uno de esos estudios tácti- 
cos, en cuyo Plan de Operaciones obser- 
váramos las fechas D+ 20, o D+ 30, nos 
costaría trabajo seguir leyendo, aunque los 
documentos estuvieran encabezados por 
un rótulo que dijera: SOLO PARA FINES 
DIDACTICOS. A nuestro juicio, nada hay 


“SA-6”, “SA-7” 
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menos didáctico que partir de una hipóte- 
sis tan improbable que roza la fantasía. 

Las armas modernas son tan devasta- 
doras, que no permiten a las naciones que 
las emplean el llegar a esas fechas, a no 
ser que, de pronto, reciban un apoyo lo- 
gístico masivo por parte de otras naciones. 
Pero en ese caso ya se trata de otra gue- 
rra; no de la que estaba planeada. 

En la Guerra de Octubre y a pesar de la 
relativa modestia del Teatro de Operacio- 
nes, las pérdidas, en sólo 18 días, fueron 
de 2.000 carros y 500 aviones destruidos, 
por no contar los 100.000 soldados 
muertos o heridos y los 9.000 prisioneros. 
Datos fidedignos sobre los que conviene 
reflexionar con calma. 

Mediada la lucha, llegó el hecho, para 
nosotros, decisivo. El día 10, la Unión So- 
viética empezó a mandar material bélico 
para reponer las pérdidas de los Ejércitos 
Egipcio y Sirio. El día 13, comenzaba el 
apoyo logístico de los Estados Unidos a 
Israel en cantidad y calidad tal, que ha- 
bría de decidir la Guerra. 

Es posible que las fuertes pérdidas de 
aviones judíos en los primeros días de la 
Guerra, se debieran a que, como dice el 
Coronel Cinquin, del Ejército del Aire 
Francés, (1), la Aviación Israelita estaba, 
en un principio, equipada únicamente con 
contramedidas electrónicas para neutra- 
lizar los misiles “SA-2” y “SA-3” y no los 
, nl los cañones. 

Efectivamente resulta significativo el 
que, a partir de la llegada del nuevo mate- 
rial americano, que incluía las contrame- 
didas electrónicas adecuadas y misiles 
alre-tierra de gran precisión, los misiles de- 
jaran de causar estragos. 

Lo más característico de este apoyo lo- 
gístico es que, al no poder efectuarse por 
vía marítima ya que, como es natural, no 
habría llegado a tiempo, tanto la Unión 
Soviética como los Estados Unidos lo 
efectuaron por el aire, con la agravante, 
para estos últimos, de que Europa les ne- 


(1) Revista “Forces Armées Francaises”” de junio de 


1974, 
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El C-5A “Galaxia”, protagonista destacado de la Guerra de Octubre. 


gó la utilización de instalaciones que ha- 


brían facilitado grandemente él puente 


aéreo; pero la mayoría de los Países euro- 
peos favorecían la causa árabe y se opo- 
nían al apoyo americano a Israel. 

Así y todo, los Estados Unidos colo- 
caron, en Israel, en 15 días, 23.000 tone- 
ladas de material bélico transportado por 
el arre. 

Si nos pidieran un nombre que, a nues- 
tro jucio, protagonizara especialmente la 
Guerra de Octubre, nosotros no lo busca- 
_ríamos entre los soldados, ministros o je- 
fes de Estado. Daríamos, simplemente, 
éste: El “C-5A” “Galaxia”, de la Lock- 
heed Aircraft Corporation. 


La Unidad de Mando en las Fuerzas 
Aereas. 


En este punto, como en el de la sor- 
presa, la Guerra de Octubre no nos enseña 
nada nuevo; se limita a demostrar, una vez 
más, la irrebatibilidad de estos dos prin- 
cipios fundamentales del Arte Militar 
Aéreo. Si lo resaltamos es porque ambos 
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influyeron, en forma decisiva en la evolu- 
ción de la Guerra. 

De poco, o nada, sirve una Fuerza Aérea 
dividida, por mucho que queramos coordi- 
nar las divisiones. Esto fue lo que les ocu- 
rrió a los árabes. Tenfan el doble del nú- 
mero de aviones que su enemigo. Un mli- 
llar de aviones entre Egipto y Siria, frente 
a uno 500 israelitas. Estos últimos no po- 
dían ya atacar a los aviones árabes, en las 
bases, como en la Guerra del 67, debido 
a estar en refugios de hormigón y pro- 
tegidos por misiles. Sin embargo, en los 
combates aéreos que los israelitas llevaron 
a cabo, alternativamente, en el frente 
Egipcio y en el Sirio, siempre utilizaron el 
máximo número de aviones; superior al de 
sus enemigos, a los que derribaron más de 
360 aparatos con pérdidas propias insign!- 
ficantes, lo cual les permitió alcanzar la 
superioridad en el aire, que sabemos que 
es condición indispensable para ganar la 
batalla de superficie. 

Para nosotros, el que los árabes no tu- 
vieran sus Fuerzas Aéreas en una sola ma- - 
no, y el suministro aéreo masivo de mate- 
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rial bélico americano a Israel, fueron los 
dos factores que forjaron la victoria 
israelita. 


Il — Las secuelas del conflicto. 


La estampida. * 


A continuación repasaremos las princi- 
pales secuelas de la Guerra de Octubre 
que, por lo pronto, terminó con el senti- 
miento de invencibilidad de los israelitas y 
el complejo árabe de impotencia y dedica- 
remos unas líneas a los efectos del embar- 
go y del cuadruplicado del precio del pe- 
tróleo. 

Al terminar la Guerra, al revés de lo que 
hicieron los aliados tras la 11 Guerra Mun- 
dial, tanto los países que intervinieron en 
el conflicto armado, como los usuarios del 
arma del petróleo, comenzaron el rearme 
más desaforado que jamás conociera la 
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Humanidad, tanto en cantidad como en 
calidad. 


Los primeros están ahora mucho más 
armados que antes de empezar la Guerra 
de Octubre, o que en el momento de fir- 
mar el alto el fuego. El material bélico de 
los segundos es tan moderno que ni si- 
quiera está aún operativo en el País que lo 
fabrica. Hasta ahora, nunca se vendían los 
últimos modelos. Ahora se ha tomado la 
decisión, a nuestro juicio peligrosísima, de 
hacerlo así. 


Siria, por ejemplo, ha adquirido los 


. T-62”, que son los carros más modernos 


de que dispone la Unión Soviética; las 
últimas versiones del “Mig-21” y ““Mig-23” 
y, al parecer, misiles tierra-tierra “Scud” 
de 320 kilómetros de alcance. Israel, por 
su parte cuenta con bombas “Smart” y las 
más modernas contramedidas electrónicas. 
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Los Estados Unidos colocaron en Israel en 1 5 días, 23.000 toneladas de material 
bélico transportado por el atre. 
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Hay que tener en cuenta, sin embargo, 
que existen dos grupos de países compra- 
dores de material bélico. Por un lado 
están los beligerantes del Oriente Medio 
que son los dos recién citados, más Jorda- 
nia y Líbano que, al no disponer de pe- 
tróleo, ponen la sangre, pero no pueden 
poner las divisas para comprar en el mer- 
cado abierto, porque no las tienen y han 
de conformarse con el material que se les 


-suministra —generosamente como acaba- 


mos de ver— pero sin demasiada opción a 

elegir. Algunos materiales parece ser que 

se les siguen negando, como el misil tie- 
s UT. 33 

rra-tierra “Lance” a Israel o el bombarde- 

ro supersónico soviético “Tu-22” “Blin- 

der” a Egipto. 


El caso de los Países de la OPEP (Orga- 
nización de Países Productores de Petró- 
leo) es el contrario; tienen tal afluencia de 
divisas que no saben que hacer con ellas y 
compran lo mejor, en cantidades exorbi- 
tantes. Irán, por ejemplo, 80 aviones 
“F-14” “Tom Cats” que aún no están en 
servicio en Estados Unidos, y el Sistema 
de misiles “Phoenix”, tiene 100 aviones 
“E-4” “Phantoms” y aviones cisternas 
“Boeing 707-320”, así como la última pa- 
labra en Aviónica. Aparte de eso ha pedi- 
do, entre otras muchas cosas, 500 helicóp- 
teros a EE.UU. (200 de ellos “Sea Co- 
bra”) y 800 carros “Chieftains” a Gran 
Bretaña, así como cruceros del último mo- 
delo “FRAM II”, y aspira a tener, dentro 
de 10 años, una potencia militar superior 
a la de Gran Bretaña o Francia. De mo- 
mento, de estar por debajo de las treinta 
primeras naciones en gastos de defensa, ha 
pasado ya a estar entre las 15 primeras. 


Kuwait y la Arabia Saudita, por su pat- 
te, se resisten a comprar más aviones 
“F-5E”, que les recomiendan los america- 
nos por su fácil entretenimiento y manejo 
y de los cuales Arabia Saudita poseía ya 
tres Escuadrones; ahora, sin embargo, 
ambas naciones piensan que es poco 
avión. Lo quieren más potente. Es posible 
que, entre otros, compren el “A-7” “Cor- 
sair” y el “Mirage 11”. 
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Francia no quiere quedarse al margen y 
levanta el embargo de armas que, durante 
siete años mantuvo con los combatientes 
del Medio Oriente. 

Las ventas de la Unión Soviética a 
Egipto y Siria, tras la Guerra de Octubre, 
ascienden a 4.000 millones de dólares; las 
de Estados Unidos a Israel, Irán y la Ara- 
bia Saudita a 8.500 millones. 

En total, la cantidad de material bélico 
entregado, o con órdenes firmes de entre- 
ga, para el Oriente Medio, en los últimos 
doce meses, asciende a trece mil millones 
de dólares. 

Ante estas cifras ya no cabe hablar de 
“Carrera de armamentos”. Esto no es una 
carrera. Es la estampida. 


Efectos de la transferencia de armas. 


Vamos a considerar la repercusión de 
los efectos en el que vende y en el que 
compra. 

Comencemos por el vendedor. 

Estas transferencias de armas modernas 
al Oriente Medio y su venta en régimen de 
Mercado Libre, a los Países del Golfo Pér- 
sico, como si de obras de arte o simple 
filatelia se tratara, está trastocando el po- 
tencial militar del Mundo y ha hecho que 
cambiaran ya los supuestos de que depen- 
día la Estrategia Mundial. Esto último, 
más por las características que por la can- 
tidad de las armas adquiridas. 

La obtención de armas con un alcance 
como el que tienen los aviones “F-14” 
“Tom Cat”, “F-4” “Phantom”, “Mig-23”, 
o “Mig-25” y los modernos destructores, 
ensancha necesariamente la zona de in- 
fluencia estratégica de la nación poseedo- 
ra, mucho más allá de sus límites habitua- 
les. 

No es fácil, por ejemplo, que India con- 
temple con indiferencia el desarrollo mili- 
tar de Irán, que,traerá aparejada la crea- 
ción de nuevas bases aéreas, terrestres y na- 
vales, como la que están construyendo en 


el Golfo de Omán 
Israel, por su parte, al hacer el cómputo 


del' potencial militar de sus enemigos, ten- 
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drá que empezar a considerar el de Arabia 
Saudita, Kuwait, Libia e incluso Sudán, 
Somalia y los Yemen que, ahora que los 
árabes han demostrado capacidad para 
coordinar sus esfuerzos, podrían intentar 
asfixiar a Israel en puntos muy alejados de 
sus fronteras, como el Estrecho de Bab-el 
Mandeb. 

Algunos de los compradores a quienes 
sobra el dinero, cada vez querrán más y 
acabarán por sentir deseos de poseer el 
arma nuclear, ¿por qué ellos no, si son, 
ahora, los más ricos? 

Por otra parte, todo este material mili- 
tar va a parar a zonas de fricción como las 
ya existentes entre Israel y sus vecinos; 
entre el Irán y el Irak; el Irak y Kuwait; 
los países del sur de la Península Arábiga 
y los países del Golfo Pérsico. 

La posesión de armas tan magníficas 
por países que, hasta hace poco, eran dé- 
biles tiene que despertar el deseo de utili- 
zarlas. ] 

Todo ello hace que sean evidentes, a 
nuestro juicio, los peligros de esta venta 
de armas por parte de las grandes poten- 
clas. 

Sin embargo, cualquier nuevo conflicto 
en estas zonas sería catastrófico para Occi- 
dente. En Oriente Medio supondría un 
nuevo embargo del petróleo, pero, ade- 
más, por las consideraciones que hacíamos 
más arriba sobre la ampliación y solapado 
de las implicaciones estratégicas, debidas 
al nuevo armamento, es más que posible 
que el conflicto se ampliara hasta el Golfo 
Pérsico. Para Europa Occidental sería igual 
de desastroso el cierre, por ejemplo, del 
Estrecho de Hormuz. 

¿Quiere esto decir que las superpoten- 
cias deberían poner control a esta venta 
de armas? 

Nosotros pensamos que sí, pero también 
estamos convencidos de que no lo harán, 
por tres razones principales: 

En primer lugar porque los compradores 
pagan bien, en dinero contante y sonante 
y no admitirán ya fácilmente imposiciones 
o “paternalismos” de Occidente. No olvi- 
demos que algunos de ellos pueden ya 
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comprar la mayor parte de las acciones de 
las Industrias de Armamento Occidentales, 
como lo'ha iniciado ya el Shah de Irán al 
quedarse con el 25 por ciento de la Krupp 
y ofrecerse a financiar y sacar de la banca- 
rrota a la casa Grumman, (1). 


En segundo lugar porque, para que el 
control fuera efectivo, tendrían que po- 
nerse de acuerdo todos los países suminis- 
tradores y uno de ellos es la Unión Sovié- 
tica cuyos intereses no coinciden con los 
occidentales. Es posible, por ejemplo, que 
el estallido de un nuevo conflicto y el 
marasmo en que quedaría Occidente, 
pueda  resultarle conveniente para la 
implantación del comunismo. 

Por último, porque resulta inconcebible 
que países como Estados Unidos, Francia 
O Gran Bretaña, (incluso Rusia) renuncien 
a contratos del orden de miles de millones 
de dólares que, para colmo, les garantizan 
el suministro de petróleo y, posiblemente, 
y como subproducto, la venta de fábricas 
de “Coca-Cola”, televisiones en color y to- 
da clase de productos de la tecnología del 
país suministrador de armas. 

Desde este punto de vista, la venta de 
armas por Occidente, que parece haber 
adoptado la postura de vivir al día y ““ma- 
nana ¡Dios dirá! ”, puede ser considerada 
como un factor estabilizador ya que, de 
momento, apuntala su economía que se 
desmorona. 

Veamos, 
comprador. 

En un principio todo fue euforia, Se 
trataba, simplemente, de que algunas gran- 
des potencias occidentales transfirieran el 
centro desu supremacía a los Países de la 
OPEP y de que otras, más afortunadas, o 
más poderosas, se avinieran a compartirla 
con ellos, como quien confirma la alterna- 
tiva a un nuevo colega, en el coso de la 
hegemonía mundial. 

Los nuevos ricos podrían dedicarse a 
erigir una gran potencia militar, al tiempo 
que se desarrollaban económicamente, en 


ahora, los efectos para el 


(1) Le ofreció un préstamo de 75 millones de dó- 
lares por cuatro años, a un interés del 11 por ciento. 
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el mejor de los mundos, en el que nadie 
pensaba en inflaciones, ni en la inexorabi- 
lidad de la Naturaleza que, en contraposl- 
ción al teatro, no permite la aparición de 
nuevos personajes en escena, sin las corres- 
pondientes convulsiones. 

La compra masiva de material ultra-mo- 
derno, no basta, sin embargo, para crear 
una gran potencia militar. Las gentes de 
países como el Irán, no están preparadas 
para asimilar un equipo de esa naturaleza. 
Pasará, por lo menos una década, para que 
puedan sacarle todo su rendimiento, Para 
lo que sí es suficiente es para despertar las 
rivalidades de los países vecinos y así. ve- 
mos como Arabia Saudita e Irak empie- 
zan, también a armarse fuertemente, acre- 
centando la tensión en el Golfo Pérsico. 

Pero una de las consecuencias del 
aumento de poder del estamento militar, 
es que éste gana en influencia y ésta es 
una consideración que deberán tener muy 
en cuenta los países cuyos gobiernos están 
en manos de una sola persona, como el 
Shah, el Rey Feisal, o Sadat y Hussein. 
Sobre todo cuando esta fuerza militar se 
simultanea con un desarrollo económico 
que trae aparejados los correspondientes 
problemas de tipo social. Al movilizar, pa- 
ra dicho desarrollo, a masas ingentes de 
personas, que estaban muy poco prepa- 
radas, será difícil mantenerlas al margen, a 
la hora de tomar decisiones. 

La' modernización y el desarrollo están 
en razón inversa de la estabilidad de regí- 
menes muy sui géneris, como el de la Ara- 
bia Saudita, que la fundamentaba en su 
alslamiento del mundo exterior. 

Un golpe de Estado que derrocara a di- 
rigentes como el Shah, o el Rey Feisal y 
los sustituyera por otros de tipo que se ha 
dado en llamar “radical”, como el del 
Coronel Gaddafi, podría ser tan peligroso 
para el país afectado, como para aquellos 
que le suministraron las armas y los me- 
dios necesarios para su desarrollo. 


La Guerra del Petroleo. 


Si en las operaciones militares hemos 
venido diciendo que Israel fue el indiscu- 
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tible vencedor, en el contexto de la Gue- 
rra de Octubre, que incluye, entre otras 
cosas la aplicación del arma del petróleo, 
fue el gran derrotado. | 

Para llegar a la decisión de aplicar este 
arma, en: sus dos fases de: embargo y 
cuadruplicado de su precio, hubo que ven- 
cer la encarnizada resistencia de los que 
luego serían sus más esforzados valedores. 
Y es que mal podían imaginar los países 
de la OPEP el éxito del arma que se de- 
bió, más que a nada, a la falta de cohe- 
sión entre los países consumidores de 
Oriente y Occidente. Sorprende, muy 
especialmente, la docilidad con que los 
países europeos se doblegaron a todo tipo 
de exigencia política o económica; y 
aceptaron, servilmente, la humillación, de- 
mostrando, con ello que Europa y Mundo 
Occidental, son, en el campo político, 
expresiones vacías de contenido, o, en el 
mejor de los casos, simples aspiraciones. 

Uno de los principales efectos de la apli- 
cación del arma del petróleo fue el de 
aislar, por completo, a Israel que ya, para 
sobrevivir, depende única y exclusiva- 
mente de los Estados Unidos. 

Europa y Japón se identificaron con el 
punto de vista árabe respecto a la Reso- 
lución 242 de la ONU. Cada pais por se- 
parado buscó acuerdos bilaterales con los 
árabes ofreciéndoles, a cambio de pe- 
tróleo, toda clase de-armas y equipo para 
su desarrollo económico. Igual conducta 
adoptaron, por supuesto, con los países 
no árabes de la OPEP, como Irán o Vene- 
zuela. - | 

La Política de los Estados Unidos res- 
pecto a Oriente Medio sufrió una in- 
flexión a favor de los árabes. Estos ya no 
aceptan el diálogo con los europeos desde 
un punto de vista estrictamente económi- 
co, sino que les imponen condiciones de 
carácter político. 

Desaparecen las tensiones que existían 
entre los países árabes con regímenes mo- 
derados y los llamados “progresistas”. 
Desde que el Rey Feisal se decidió al 
embargo, cesaron las oposiciones a su régl- 
men, tanto internas como externas y 
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ahora puede dedicarse al desarrollo de su 
País, aunque, para ello necesite de la 
cooperación de Occidente. Pero su pres- 
tigio ha aumentado de una forma tal que 
ahora será uno de los interlocutores más 
difíciles en las conversaciones de paz, por 
su intransigencia, como lo viene demos- 
trando con la cuestión de Jerusalén. 


El viejo conflicto bipolar arabe-israelita 
se ha diversificado y multipolarizado. Los 
países que desean entregarse al desarrollo 
de sus pueblos y son pro-occidentales, se 
enfrentan a los directamente interesados 
en el conflicto e, incluso, a los que no 
quieren que éste termine, apoyados por 
Rusia; la causa Palestina, que fue funda- 
mental en la génesis del Conflicto, pasa a 
segundo plano y esto mismo viene ocurrir- 
le a la pugna árabe-israelita que se ve su- 
perada por unos nuevos condicionantes y 
planteamientos, entre los cuales, el más 
importante es, sin duda, el de la Guerra 
del Petróleo: criatura desnaturalizada de la 
Guerra de Octubre que le dió el ser y, a la 
que ahora, hasta cierto punto, desdeña, 
sin que, por ello vaya a conseguir borrar 
los rasgos genéticos de la herencia. Es en 
vano que en ella no se utilicen las armas de 
fuego convencionales. Su esencia se ajusta 
totalmente a todas las definiciones de la 
palabra “guerra”. 


Lo que han hecho los países de la 
OPEP, no ha sido sino echar mano de 
otros medios para sacar adelante su Políti- 
ca, en un acto de fuerza que trata de 
amoldar, a la suya, la voluntad del adver- 
sario. 

Sus efectos pueden ser más devastadores 
que los de una guerra nuclear. La infla- 
ción se ha adueñado de los países occiden- 
tales, amenazando con derrumbar sus 
economías. Surge el fantasma del desem- 
pleo, las deudas, y el malestar social al 
que, casi inevitablemente, suceden los dis- 
turbios y el auge de los movimientos 
extremistas. 

No existe forma inmediata de neutrali- 
zar este arma. El descubrimiento de 
nuevos pozos de petróleo, fuera del mun- 
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do árabe no podría tener efectividad hasta 
bien mediada la década de los 80. El pe- 
tróleo del Mar del Norte será, indudable- 
mente un alivio, pero no una solución. El 


acudir a nuevas fuentes de energía tampo- 


co tiene aplicación para un futuro inme- 
diato y sólo sirve para que los árabes y los 
paises de la OPEP hayan llegado a la con- 
clusión de que hay que sacar el máximo 
provecho del arma del petróleo, lo más 
rápidamente posible. Antes de que pueda 
perder efectividad. Y llevan la guerra en 
forma implacable. Si los importadores li- 
mitan el consumo para intentar hacer ba- 
jar el precio, inmediatamente Kuwait, Ve- 
nezuela, Libia o Irán, o todos juntos redu- 
cen la producción para mantenerlo. Para 
colmo de males en vez de invertir las 
inmensas ganancias en la industrialización, 
desarrollo y otras inversiones a largo plazo 
únicamente, invierten cantidades gigan- 
tescas en divisas, con lo que ponen en 
trance de asfixia a todo el Sistema Mone- 
tario Internacional. 


Sin embargo, esta acción es autodestruc- 
tiva ya que a los países de la OPEP, tam- 
poco les interesa la bancarrota de los 
Países de Occidente de quienes tienen que 
depender para su desarrollo y compra de 
armas. Siente uno la tentación de pensar 
si no habrá, en estas acciones, que po- 
drían llegar a ser incluso suicidas, pero 
que ya son indudablemente peligrosísimas 
por haberse llegado a los límites de la to- 
lerancia, un cierto resentimiento o deseos 
de revancha contra el antiguo colonialismo 
occidental. 


Los Estados Unidos, que han estado 
preconizando, en balde, la unión de todos 
los países importadores de petróleo en 
una política común, y el cese de los 
acuerdos bilaterales, cree llegado el mo- 
mento de fruncir el ceño y alzar la voz, 
cosa que hace por boca de su Presidente. 

Las palabras son tan claras que no dejan 
lugar a interpretación: 

“Los países soberanos no pueden admi- 
tir que su política, incluso su propio des- 
tino sean dictados por una manipulación 
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artificial de los mercados mundiales de 
materias primas” y deja caer la palabra 
clave, cuando recuerda que las ventajas na- 
turales fueron la causa principal de la 
guerra en el pasado. Adelantándose hábil- 
mente a los que van a tachar su discurso 
de melodramático, o tremendista, dice las 
siguientes palabras: “Es difícil discutir el 
problema de la energía sin caer en la uti- 
lización de un lenguaje apocalíptico. El 
peligro es evidente. Es grave”. 


Simultáneamente su Ministro de Asun- 
tos Exteriores Kissinger declaró: “El Mun- 
do no puede soportar los precios actuales 
del petróleo. Menos aún las alzas conti- 
nuadas. Lo que se aumentó por decisión 
política, por decisión política puede redu- 
cirse”. 

Estas declaraciones vienen a confirmar 
que, si bien en un principio, los Estados 
Unidos pudieron haber contemplado, has- 
ta con complacencia el quebranto econó- 
mico que, el embargo del petróleo, supo- 
nía para sus dos principales competidores: 
Europa y Japón, las cosas han variado has- 
ta llegar a un extremo inadmisible. Esta- 
dos Unidos no puede permitirse la banca- 
rrota total de Europa y Japón. 

La reacción de los países de la OPEP 
fue la que era de esperar, y los lugares 
comunes, los previsibles, con la posible- 
mente única excepción del inteligente Mi1- 
nistro del petróleo de la Arabia Saudita, el 
jeque Yamani, que afirmó no haber visto 
en las palabras del Presidente americano 
amenaza alguna, sino deseo de  ne- 
gociación. 


Es de desear que esa negociación pacifi- 
ca pueda hacerse realidad. Los países de la 
OPEP no deben pensar que les sirva de 
algo el hecho de que hayan colocado car- 
gas explosivas en los pozos petrolíferos. 
Poco le supondría a Occidente, en tiempo 
y esfuerzo, la perforación de pozos 
nuevos. 

Nadie, por supuesto, habla de guerra, 
más que para desecharla, como la más 
absurda y disparatada de las posibilidades. 
Nosotros, sin embargo, tenemos la duda 
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de que, si no se ha llegado ya a una 
intervención de tipo militar, ha sido única- 
mente, porque en el trasfondo de todo. 
este asunto está la Unión Soviética. Ahora 
bien, Rusia, que indudablemente tiene que 
ver con satisfacción que la depauperación 
económica del Mundo Occidental se haya 
traducido. en un reverdecer y vigorización 
de los partidos comunistas, muy especial- 
mente en los países de economía más deli- 
cada, como los de la Europa Meridional, 
tiene que comprender, por otra parte, que 
se ha llegado ya, en la Guerra del Pe- 
tróleo, a unos extremos, en que cada vez 
se hará más inminente el peligro de utili- 
zación de los medios bélicos convencio- 
nales. | 

La desesperación puede hacer que se 
nos presente como cierto el aforismo ut 
que la guerra es la solución de las cosas 
que no tienen remedio. Sea como fuere, 
cuesta .trabajo pensar que Occidente vaya 
a presenciar impasible la desaparición de 
una civilización que, entre otras Cosas, 
supo descubrir y explotar los yacimientos 
de petróleo en que, hasta ahora, basaba 
sus fuentes de energía. 


El Cuarto Mundo. 


Según datos del Banco Mundial y “sI 
continúa el ritmo actual de los ingresos, 
para 1980, los 13 países de la OPEP ten- 
drán unas reservas de 650 mil millones de 
dólares y para 1985 sobrepasarán el bi- 
llón: ¡Un millón de millones de dólares! 

Como término comparativo, las reservas 
actuales de los Estados Unidos son de 15 
mil millones de dólares. 

Se desplaza el centro de gravedad de las 
riquezas mundiales. 

- Entonces nos explican que se trata de 
una reivindicación. ¿Quién recuerda ya 
que su origen no fue otro que el de ayu- 
dar a los árabes en la Guerra de Octubre? 
Tonterías; de lo que se trata es de acabar 
con la expoliación de los míseros produc- 
tores de materias primas del Oriente, a 
manos de los ricos y avaros consumidores 
occidentales. Los desfacedores del entuer- * 
to son una parte integrante del Tercer 
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Mundo, las 13 naciones de la OPEP, que 
han iniciado, al fin, la más justa distribu- 
ción de la riqueza a nivel mundial. 

Tan sugestiva es la tesis, que el resto de 
los países del Tercer Mundo parece abra- 
zarla con entusiasmo y, apenas si se escu- 
cha una protesta cuando los hechos vienen 
a demostrar que la verdad es muy otra. 


La cuadruplicación de precio del petró- 
leo se aplica por igual a todos los países, 
sin discriminación y, en consecuencia los 
del Tercer Mundo, que no forman parte 
de la OPEP, son los que más van a sufrir: 
40 naciones de Asia, Africa e Iberoaméri- 
ca, en vez de 3.700 millones de dólares 
que pagaron por el petróleo en 1972, ten- 
drán que pagar este año 15.000 millones, 
a los que hay que añadir el duplicado en 
el precio de los alimentos y fertilizantes 
que importen. Tendrán que reducir su ni- 
vel de vida. Pero —según nos explica el 
Presidente del Banco Mundial, Robert 
McNamara— la renta per cápita de los mil 
millones de habitantes de estas 40 nacio- 
nes, a las que ha bautizado como el 
“Cuarto Mundo”, es inferior a las 12.000 
pesetas anuales. Reducir el nivel de vida 
equivale a morir. 


Entre los países de la OPEP, por otra 
parte, hay algunos, como los no árabes de 
Irán, Venezuela, Nigeria e Indonesia, que 
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Reducir el nivel de vida 
] equivale a morir. 
p 

1 
están muy poblados; tienen unos ambicio- 
sos programas de desarrollo; pueden absor- 
ber, en ellos, los ingresos y aspiran a con- 
vertirse en grandes potencias. Tampoco es 
descabellado el que Argelia aspirara a con- 
vertirse en el “Japón socialista”? de Africa, 
pero, lo que nunca se había dado en la 
Historia es el caso de unos países que por 
accidente geográfico, hayan conseguido 
una riqueza tan desproporcionada a sus 
necesidades y una potencia tan desmesura- 
da con sus políticas nacionales como les 
sucede hoy a Arabia Saudita, Kuwait, Abu 
Dhabi y Qatar que, con una población de 
sólo 9 millones de habitantes entre los 
cuatro, van a tener un ingreso global, por 
venta de petróleo de 40.000 millones de 
dólares. Si se hiciera un reparto entre sus 
habitantes, cada uno tendría una renta de 
más de 4,000 millones de dólares. | 

Este “inero del petróleo —los petrodóla- 
res— podría invertirse en el Cuarto Mun- 
do, en vez de revertir a los países indus- 
trializados como pago de las armas. y de 
otros artículos. Pero los países del Cuarto 
Mundo no tienen nada que ofrecer y es 
comprensible que los miembros de la 
OPEP prefieran también ingresar los dóla- 
res sobrantes en los bancos americanos y 
europeos que en los del Cuarto Mundo, 
que no pueden merecerles la misma sol- 
vencia. 
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Se trató de hacer, con las materias pri- 
mas, lo mismo que los árabes habían he- 
cho con el petróleo, pero el caso no es el 
mismo. El 60 por ciento de los yacimien- 


tos conocidos de petróleo están concentra- 


dos en una zona geografica en que sus 
poseedores —salvo Irán— son árabes, 
empeñados en el conflicto árabe-israelita. 
Los minerales básicos, por el contrario, se 
encuentran diseminados por todo el 
mundo. Los principales productores de 
ganga de hierro, por ejemplo, son Brasil, 
India, Australia y Sudáfrica. ¿Qué tienen 
en común, geográfica, política, o, incluso 
económicamente? e 

Es cierto que la lección del petróleo ha 
sido tan resonante que algo se ha hecho 
en este sentido y la exportación de los 
nueve minerales básicos va a pasar de 
4.500 millones de dólares en 1968-69 a 
15.200 en 1980. Pero este incremento del 
4,6 por ciento anual es bien modesto para 
pretender influir en política, como los 
países de la OPEP. 

Se da la ironía de que el único que se 
preocupa realmente de este Cuarto Mundo 
es el de los Países industrializados, a tra- 
vés de su Banco Mundial y su Fondo Mo- 
netario Internacional, 

El Shah ha hablado de fundar un Banco 
de ayuda al Mundo infra-desarrollado, pe- 
ro todo lo que se ha conseguido ha sido 
un movimiento de tipo religioso. Ya está 
en servicio el Banco Islámico de Desarro- 
llo, en el que los islámicos de la OPEP 


están dispuestos a ceder algo de sus rique- : 


zas. Los dirigentes de más de 40 Estados 
Islámicos se han reunido ya dos veces y 
sus. Ministros de Asuntos Exteriores cinco 
veces en los pasados cinco años. Se reunen 
pueblos tan dispares como Marruecos, Ma- 
lasia, Irak e Indonesia y sus motivaciones 
son, casi exclusivamente, de tipo religioso. 
Quieren liberar Jerusalén y quizás mañana 
se preocupen de la minoría musulmana de 
la Unión Soviética. Pero poco hacen por 
ayudar a los países pobres. Claro que esto 
es una ley general, siempre se presta a los 
ricos, no a los pobres nia los que estén en 
riesgo de empobrecerse. 
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Así vemos cómo dos de los países más 
prósperos de la OPEP: Kuwait y Arabia 
Saudita —por ser de los menos poblados— 
se abstuvieron de enviar sus ministros a la 
convocatoria que hizo el Fondo Monetario 
Internacional, alegando que estaban en el 
Ramadán, y, como consecuencia, evitando 
el comprometerse. 

La Guerra de Octubre ha roto todo el 
equilibrio económico mundial. Los países 
de la OPEP necesitan de la tecnología de 
Occidente y, no obstante, hay momentos 
en que parecen dispuestos, como Sansón, a 
derribar el templo sobre sus cabezas. Occi- 
dente, por otra parte, también tiene como 
clientes de su Tecnología a los países del 
Cuarto Mundo. Si se les arruina se acaba 
la clientela. 

Mientras tanto, MacNamara nos recuer- 
da que 1.000 millones de seres humanos 
van a estar en grave peligro de morir de 
hambre y que los nuevos ricos y los pode- 
rosos tienen la responsabilidad social y 
moral de ayudarles. 

¡Qué ajenos estaban Egipto y Siria, ho- 
ras antes de que amaneciera el “Yom 
Kippur” del 73, de las secuelas que iba a 
desencadenar su ataque por sorpresa! 


Japón, tras los acontecimientos de 


Octubre del. 73, 


Si grave es la situación en que han que- 
dado las naciones occidentales tras la Gue- 
rra del Petróleo, en Oriente la situación €s 
mucho más grave aún. 

Cuando empezó la Guerra de Octubre, 
Japón pensó que, simplemente con mante- 
ner su actitud neutral, se libraría del 
embargo, como se libró, cuando la Guerra 


de los Seis Días. 
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Los árabes, sin embargo, declararon que 
consideraban la neutralidad como postura 
inamistosa y, al hacerlo, colocaron a Ja- 
pón ante una de las decisiones más difíci- 
les de su Historia. Tenían reservas de petró- 
leo para 59 días. Si se mantenía el embar- 
go, Japón dejaba de existir como nación, 
tal como la conocemos. La única forma 
de evitarlo era la de abandonar la neutra- 
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lidad y adoptar una inequívoca postura 
pro-árabe. De hacer ésto, sin embargo, Ja- 
pón se enfrentaría a los Estados Unidos 
con quienes tienen un Tratado de Coope- 
ración e Interdependencia. 

(Permitanos, aquí, el lector, que, como 
inciso, puntualicemos que siempre que nos 
refiramos a Estados Unidos, bien partici- 
pando en la Defensa Combinada de los 
intereses occidentales en Europa, como en 
el Comercio con Japón, utilizaremos la pa- 
labra, ya consagrada por el uso, de “inter- 
dependencia”, aunque, para nosotros sea 
un eufemismo. Pensamos que reflejaría 


mucho mejor la realidad al suprimirla el 


prefijo). 

El 52 por ciento —por citar una cifra— 
del trigo que consume Japón, procede de 
Estados Unidos. Treinta y cinco días so- 
porta Japón, desde que se anunció el 
embargo del petróleo. El 22 de noviem- 
bre, que es el 35.”, anuncia el abandono 
de su neutralidad y su nueva postura pro- 
árabe, al tiempo que trata de hacer ver a 
los Estados Unidos que esta decisión no 
entraña modificación alguna de su actitud 
hacia ellos. 

En el futuro, tendrán que mantener esta 
postura tan incómoda como delicada, pues 
la vulnerabilidad de Japón, por ambos la- 
dos es igualmente grande. Tanto la re- 
ducción de las importaciones, que hacen 
de Estados Unidos, como un simple cierre 

*del Golfo Pérsico o el Estrecho de Malaca, 
podría tener consecuencias funestas. 

Por otra parte, Japón tiene poco que 
ofrecer a los árabes y el Parlamento japo- 
nés tiene prohibida la ventá de armas. 

Quizás el único rayo de esperanza para 
los japoneses sea el pensar que, ya que 
hoy día los problemas más graves y acu- 
ciantes, como éste de la energía, la conta- 
minación, la explosión demográfica y la 
alimentación, son globales, el remedio, si 
obráramos como auténticos seres raciona- 
les, también debería ser global. 


La Guerra de Octubre, las superpotencias 
y la NATO. 


Difícilmente habrá transcurrido un día 
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en estos últimos tiempos, en que no se 
nos haya hablado, desde los medios de di- 
fusión, de la distensión entre Estados Uni- 
dos y. Rusia. Casi siempre para expresar- 
nos la confianza —que no compartimos— 
en que esto significará el fin del enfrenta- 
miento entre estas maciones que, a partir 
de ahora, van a empezar a entenderse y a 
aunar sus esfuerzos en beneficio de la Hu- 
manidad. 

En el artículo de fondo del diario 
“ABC”, del pasado dia 20 de octubre, sin 
lr más lejos, al defender Antonio Garri- 
gues una tésis posiblemente muy acertada, 
iniciaba, no obstante, así, su último párra- 
fo: “Abora que la guerra fria ba dado pa- 
so a la distensión; que el antagonismo 
entre Rusia y Norteamérica se ha transmu- 
tado en entendimiento y colaboración...” 


Opinión que despierta nuestro mayor 
escepticismo, al tiempo que nos quedamos 
agradablemente sorprendidos al ver que el 
23 de octubre, sólo tres dias más tarde, 
en el mismo lugar del mismo periódico, 
José María Areilza, refiriéndose a Estados 
Unidos y Rusia escribía: “el hecho de no 
buscar enfrentamientos y de aceptar la 
moderación y la mesura en sus reacciones 
entre sí y frente a terceros no presupone 
que la competencia desaparezca, ni que se 
extinga la rivalidad. Es mas, la esencia de - 
la distensión consiste en hacer compatible 
esa fricción o divergencia de los intereses 
de una y otra superpotencia con la necesi- 
dad de existir”. 

Que estas palabras son las que, realmen- 
te, se ajustan a la verdad, queda .eviden- 
clado en cuanto surge una crisis. 

Los acuerdos en la cumbre -soviético- 
americanos de 1972 y 1973 incluían una 
cláusula en la que se especificaba que, ca- 
da uno de estos países debería informar al 
otro, en el caso de que hubiera recibido 
información sobre cualquier crisis que tu- 
viera posibilidades de llevar a la guerra. 
Sin embargo, Rusia, que estaba en pleno 
período de distensión con Estados Unidos, 
que se hallaba presente militarmente en 
Siria y tenía cierta influencia en Egipto, 
se abstuvo de informar sobre la inminen- 


862 


Número 408 - Noviembre 1974 


cia de la Guerra de Octubre, a pesar de 
que se dió el hecho bien significativo de 
que, dos días antes del ataque, procedió a 
evacuar el personal soviético. 

Sólo cuando la Guerra cambió de signo 
y el éxito inicial árabe se transformó en el 
cruce, por los israelitas, del Canal de Suez, 
en su presencia a 22 millas de Damasco y 
en la amenaza de colapso del 3.** Ejército 
egipcio, se apresuraron a ponerse en con- 
tacto con Norteamérica y con las Nacio- 
nes Unidas, mostrándose ansiosos por ter- 
minar la Guerra. 


El 24 de octubre, los norteamericanos 
se enteran de que los soviéticos han alerta” 
do sus fuerzas estratégicas y están desple- 
gando sus divisiones aerotransportadas de 
Oriente Medio, con la posible intención de 
intervenir, con ellas desde Egipto. Estados 
Unidos, como respuesta, pone en estado 
de alerta a todas sus fuerzas estratégicas 
nucleares, con lo que la confrontación 
entre los dos países cesó inmediatamente. 

Se demuestra asi de nuevo, en esta Gue- 
rra, que este tipo de reacciones por parte 
de Estados Unidos, lo mismo ocurrió 
cuando la crisis cubana, son las que res- 
tablecen una verdadera distensión. 


Posiblemente Rusia no quiera que vuel- 
van a romperse abiertamente las hostil:- 
dades en Oriente Medio, pero tampoco 
quiere que cese la tensión, pues con ella ce- 
saría también su influencia en esta zona. 
Puede considerarse como un éxito soviéti- 
co el reconocimiento de la Organización 
para la Liberación de Palestina, por parte 
de las Naciones Unidas, ya que esta orga- 


nización terrorista se plegará fácilmente a. 


sus deseos. Esperan que se restablezca su 
influencia en Egipto y que se consolide 
más aún en Irak y Siria. También entra en 
sus aspiraciones la apertura del Canal de 
Suez y la continuación de las rencillas 
entre los países Mediterráneos, especial- 
mente si son tan serias como la de Chipre 
y ambos contendientes pertenecen a la 
NATO. Contempla la Unión Soviética con 
satisfacción la crisis económica de Occi- 
dente debida al empleo del arma del pe- 
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tróleo y, aunque la Guerra de Octubre no 
haya redundado en un mayor prestigio so- 
viético en Oriente Medio, al haber sido Es- 
tados Unidos, por mediación de Kissinger, 
el único que consiguió un acuerdo, en 
conjunto, Rusia no considera desfavorable 
el balance de dicha Guerra, dada la preca- 
ria situación económica de los países capl- 
talistas que ofrece grandes oportunidades 
a los movimientos pro-comunistas. 

Las relaciones entre las naciones de la 
NATO y Estados Unidos también sufrie- 
ron variación con la Guerra de Octubre, o 
al menos, ésta sirvió para que mostraran 
su verdadera naturaleza. Los intereses de 
las naciones europeas y los de Estados 
Unidos siempre habían sido, últimamente, 
divergentes, pero, en esta ocasión pasaron 
a ser francamente antagónicos. Para no 
extendernos en disquisiciones nos limita- 
remos a señalar dos cifras que creemos 
que son, de por-sí, lo suficientemente elo- 
cuentes. Europa Occidental depende del 
Oriente Medio en el 85 por ciento del 
petróleo que necesita. Estados Unidos en 
el 15 por ciento. 

Por otra parte aunque Estados Unidos tu- 
vieron que tomar la decisión inmediata de 
alertar a sus fuerzas estratégicas de todo el 
mundo, pudieron, o quizás más exacta- 
mente, debieron, simultáneamente, poner- 
lo en conocimiento de sus aliados de la 
NATO. 

Terminamos estas líneas sin escribir una 
sola palabra sobre los palestinos, pero he- 
mos titulado este trabajo “Consecuencias 
de la Guerra de Octubre” y la verdad es 
que después de esta Guerra, la cuestión 
palestina sigue exactamente igual que 
antes de ella. Dicho en otras palabras: Sin 
resolver. 

Por otra parte, para abordar esta cues- 
tión, necesitaremos escribir un nuevo 
artículo, 

Es posible que con éste no hayamos 
conseguido aclarar nada, pero, al menos, 
esperamos que, después de su lectura, el 
confusionismo de nuestros lectores sea 
—como se dice ahora— mucho más 
“sofisticado”. - 
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RESPUESTA A J.C. 


Cuando el hombre construye una 
máquina sabe de antemano —porque le 
vengan impuestas o porque las determine 
por sí mismo— las características que 
habrá de reunir y las actuaciones que 
tendrá que superar. Para llegar a esta 
meta, se traza un camino, prepara un 
programa, Calcula el tiempo, y hace 
acopio de los medios necesarios. 


¿Y cuando un hombre “construye” 
otro hombre...? . 


¿Cuales deben ser las características y 
actuaciones de un ingeniero, un médico, 
un sacerdote, un Oficial de Aviación...?”. 
¿Lo sabemos acaso...” ¿Las tenemos en 
cuenta al seleccionar la materia prima, al 
preparar los programas, al calcular el 
tiempo necesario para su formación, al 
acopiar los medios...? . | 


El último verano paseaba por la playa 
con un amigo mío, catedrático de medi- 
cina, y hablando de los problemas de la 
enseñanza con demasiada ligereza por mi 
parte, me atreví a decirle: “Como vas a 
hacer buenos médicos si no sabes cuáles 
son las cualidades que debe reunir un 
buen médico? . Y si las sabes te desafío 
a que me las digas; enumérame las siete 
virtudes del médico”. | 

Después de soltarle esta impertinencia 
me quedé parado. Pensó un rato. 
“Acabas de hacerme una pregunta 
—dijo— más seria de lo que tu te crees, 
y que nunca me atreví a hacerme en voz 
alta. He pensado en eso muchas veces, 
muchas. Si me hubieras dado un márgen 
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más amplio creo que habría podido 
contestarte ahora mismo..., pero definir 
al Médico —con mayúscula— por siete 
coordenadas, es dificil. Tendrás que 
darme tiempo. Haremos lo siguiente: 
dentro de tres días te diré cuales son, 
según mi criterio, las siete virtudes del 
médico, si para esta fecha tu eres capaz 
de decirme las virtudes del Oficial de 
Aviación, te invito a una paella familiar, 
si no, me invitas tu a mí. 


Perdí la paella, pero la dí por bien 
perdida. Supe cuales debían ser las 
cualidades del Médido —con mayúscula—; 
perfeccioné mi humildad, harto necesi- 
tada, y desde entonces pensé, con fre- 
cuencia, en las virtudes del Oficial de 
Aviación. 

Con estas líneas quiero disculparme 
ante mi amigo por mi osadía veraniega, 
y Contestar —aunque tarde— a su pre- 


gunta. 


Esta es mi respuesta: 


Las siete cualidades básicas del Oficial 
de Aviación son genéricas no específicas. 
Es decir, son las siete cualidades del MI- 
LITAR, puesto que un Oficial de Avia- 
ción es, básicamente y en principio, un 
MILITAR, al igual que un cardiólogo o 
un neuropsiquiatra es, básicamente, un 
MEDICO. 

Vamos pues a “construir” un MILI- 
TAR. Pensemos, en primer lugar, en siete - 
virtudes, siete pilares firmes que sirvan 
de fundamento al edificio; el remate 
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podrá ser de muchas formas, en eso 
distinguiremos un Oficial de Aviación de 
otro de Artillería de Montaña, pongo por 
caso, pero ambos serán, ante todo y 
básicamente, Militares. 


A mi juicio, estas pueden ser las siete 
cualidades fundamentales: 


Amor a la Patria. 
Sentido del Deber. 
Disciplina. 

Sentido de la Justicia. 
Honestidad. 
Abnegación. 
Compañerismo. 


Si las aceptamos considerándolas los 
elementos básicos del hombre que busca- 


mos ¿cómo conseguirlas? ¿cómo “cons- 
truir”? al hombre que responda a este 
prototipo? . 


En todo proceso educativo existen dos 
aspectos: uno FORMATIVO y otro 
INFORMATIVO; el primero nos lleva al 
SER del hombre, el segundo al SABER 
del hombre. Nos interesa, por supuesto, 
de una manera primordial, lo que el 
hombre ES, y en segundo lugar lo que el 
hombre SABE. Desgraciadamente el 
primer proceso es extraordinariamente 
dificil, y el segundo sumamente facil. El 
primero exige calidad (esto es, inteligen- 
cia, amor, vocación, experiencia, tenaci- 
dad, ponderación, serenidad, claridad de 
juicio, abnegación, prestigio) en los educa- 
dores, el segundo sólo conocimientos. El 
primer proceso es largo, el segundo, com- 
parativamente corto. 


Las cualidades que hemos citado, esas 
siete virtudes, ¿por medio de qué proce- 
so se adquieren? . ¿por un proceso FOR- 
MATIVO, o por un proceso. INFOR- 
MATIVO? . Indudablemente por medio 
de un proceso FORMATIVO. Un proceso 


difícil y largo. Un proceso que empieza 


en la niñez y cuya pieza clave, en los 
primeros años, e€es la familia. En conse- 
cuencia el Ejército tiene que tomar como 
base una “materia prima” semielaborada. 
Inmediatamente surge una pregunta, 
mejor dicho dos. Primera, ¿cual sería la 
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edad más conveniente para el ingreso en 
la Academia? . Segunda, ¿qué. grupo 
social nos proporcionaría una “materia 
prima” más idónea? O para ser más 
claro: ¿los aspirantes procedentes de 
familias militares tienen mayor probab:- 
lidad de ser buenos militares?. Dejaré 
estas preguntas sin contestación; en cual- 
quier caso ninguna de las dos condiciona, 
de una manera fundamental, el resultado 
final del proceso, puesto que son datos 
exteriores al mismo. 


El proceso en sí podemos considerarlo 
dividido en dos Fases: 


— Fase Selectiva. 
— Fase Educativa. 


En la primera seleccionaremos la 
materia prima; por medio de la segunda 
se convertirá esta materia prima en “pro- 
ducto elaborado” 


La Fase Selectiva comprenderá las 
siguientes operaciones: 
— establecer las especificaciones 
deseadas. 


— determinar la tolerancia admisible. 


— eliminar a los aspirantes que no 
cumplan las especificaciones den- 
tro del grado de tolerancia. 


Esta Fase Selectiva se dividirá, a su 
vez, en dos: 


1. se eliminaría a los aspirantes que 
no superasen el nivel mínimo 
establecido. 


.se seleccionarían, para pasar a la 
Fase Educativa o Académica, los 
aspirantes que tuvieran las cuali- 
dades requeridas en mayor grado, 
poniendo especial interés en aque- 
llos que tuvieran un índice de 
perfeccionamiento más alto. 


Hasta ahora, hablé, exclusivamente, de 
especificaciones morales por considerarlas 
más importantes; sin embargo, en ambas 
Fases, las “especificaciones serían de tres 
tIpos: 

a) Fisicas. 
b) Morales. 
c) Técnicas. 
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a) Físicas: superación de cuadros de 
aptitud  psicofísica: pruebas de 
gimnasia, atletismo y deportes. 


b) Morales: (aceptaremos como hipóte- 
sis las siete cualidades ya citadas). 


Amor a la Patria. . 
Sentido del Deber. 
Disciplina. 

Sentido de la Justicia. 
Honestidad. 
Abnegación. 
Compañerismo. 

c) Técnicas: el nivel de conocimientos 
que se determine, en ciertas mate- 
rias base. Como hipótesis se citan 
las siguientes: 


Matemáticas. 
Física. 
Química. 
Idioma español. 
Idioma inglés. 
Geografía. 


Realización de las pruebas 


a) Físicas: se establecerían las especifi- 
caciones al nivel que se considerase 
conveniente. 


A las pruebas de gimnasia y atletis- 
mo se añadirían las de deportes en 
equipo para observar el comporta- 
miento del aspirante dentro del 


grupo. 
b) Morales: la dificultad de realización 
de estas pruebas es manifiesta, pero 
también lo es de necesidad. Al esta- 
blecerlas se conseguiría, al menos, 
señalar una meta, fijar un ideario; se 
llevaría al ánimo del aspirante la 


existencia de un arquetipo moral al ' 


que debe tender, le diríamos que 
así queremos ser, aunque no 
seamos; esta acción psicológica de 
principio continuada durante los 
años de formación marcaría para 
siempre el camino a seguir, la 
tendencia. (Es indudable que ser 
perfecto es mejor que “querer ser 
perfecto”, pero es infinitamente 
menor la distancia que separa estas 


866 


Número 408 - Noviembre 1974 


dos actitudes, que la distancia que 
separa la segunda de la indiferencia). 


cExisten baterías de test” para reali- 
zar estas pruebas? . 


¿Pueden crearse “situaciones tipo” 
que pongan de relieve las cualidades 
morales que nos interesan, por lo 
menos hasta un determinado nivel? . 
Hoy la psicología está tan avanzada 
que permite ya la realización de 
pruebas de este tipo con un elevado 
índice de fiabilidad. 

c) Técnicas: estas pruebas son las que 
se realizan con más facilidad. Sin 
embargo convendría tener en cuenta 
en la preparación de los temas que 
es de mayor interés valorar la capa- 
cidad creadora y reacción intelectual 
del aspirante, que su posibilidad de 
memorizar. 


Parece preferible que las materias 
objeto de las pruebas sean materias 
básicas; simples herramientas de 
trabajo intelectual. Si el examen 
fuera para agricultores no cabe duda 
que nos interesaría más comprobar 
su habilidad con el arado, que ave- 
riguar su experiencia en el cultivo de 
las orquídeas, es decir, valorar su ca- 
pacidad de utilización de una herra- 
mienta básica de uso general. 


Fase Selectiva 2 


Una vez preseleccionados los aspirantes 
pasarían a la Fase Selectiva 2. Esta fase 
sería más sencilla, ya que la disponibi- 
lidad de tiempo sería mayor. El aspirante 
podría estar en observación 24 horas 
cada día. La actividad se programaria de 
forma que fuera inevitable para cada 
aspirante poner de relieve sus cualidades, 
tanto positivas como negativas. Como 
esta Fase 2 es, al mismo tiempo, Selec- 
tiva y Educativa, al final de la misma, 
no sólo se seleccionaría a los mejores, 
sino que a la vez se habría conseguido 
un perfeccionamiento de éstos. 

Esta fase se aprovecharía también para 
contrastar las cualidades específicas 
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requeridas, ya que hasta ahora sólo se 
trato de las genéricas (válidas para cual- 
quier militar) De una manera especial 
sería necesario contrastar las cualidades 
especificas que fueran eliminatorias, 
como puede ser, en este caso, la aptitud 
de pilotaje (si nos referimos a Oficiales 
Pilotos). 


Fase Académica. 


La Fase Académica sería fundamental- 
mente, una fase de perfeccionamiento en 
los tres aspectos: físico; moral y técnico. 
Sería al mismo tiempo, fase de clasifica- 
ción, y, en menor grado, fase selectiva, 
ya que, si la selección (Fases 1 y 2) 


estaba bien hecha, sólo un porcentaje ' 


mínimo experimentaría una evolución ne- 
gativa” y, en consecuencia, habría que 
eliminarlo. 

Todas las actividades académicas ten- 
drían como fin principal el perfecciona- 
miento de las cualidades morales de los 
futuros Oficiales, y en segundo lugar la 
consecución del fin específico de cada 
actividad. 


Físicamente interesaría conseguir un 
tipo humano resistente —flexible— decidi- 
do —con reflejos rápidos— y espíritu de 
equipo. (El deportista prototipo sería, 
probablémente, el montañero). 

El programa de enseñanzas técnicas, 
que se desarrollaría a nivel de grado 
superior, abarcaría unas materias básicas 
y otras de especialización para cuya pro- 
gramación existen fuentes de mayor 
experiencia que la mía. (Como supuesto 
se cita el anexo 1). 


La enseñanza práctica de vuelo es de 
un gran interés en el caso que nos 
ocupa, puesto que la falta de aptitud de 
pilotaje es eliminatoria, y por otra parte 


esta actividad aumenta las posibilidades - 
de observación y perfeccionamiento de. 


las cualidades morales. 
Conclusión. 
Si ahora, a seis meses vista, mi amigo 
el Doctor me repitiese su pregunta, 
creo que podría decirle: 


“Querido Doctor: un Oficial del Arma 
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de Aviación (S.V.) debe poseer las si- 
guientes cualidades: 
Físicas: 
+ ¡TESIS ad 
— flexibilidad. 
decisión. 
rapidez de reflejos. 
espíritu de equipo. 
Morales: 
— Amor a la Patria. 
— Sentido del Deber. 
— Disciplina. 
Sentido de la Justicia. 
Honestidad. 
Abnegación. 
Compañerismo. 


cn 


— 


Técnicas: 


— aptitud de pilotaje 

— Conocimiento, a nivel de grado 
superior, de las materias del pro- 
grama establecido. Y además para 
ser completo, una gran dosis de 


confianza en Dios. 


ANEXO 1. INDICE DE MATERIAS 
Matemáticas. 


Fisica — Física nuclear.— Mecánica.— 
Electricidad.—  Electrónica.— Comunica- 
ciones.— Balística. 

Motores — Instrumentos. 

Química.— Explosivos.—  Combusti- 


bles.— Lubricantes.— Agresivos químicos. 
Aerodinámica. 
Cartografía. 
Navegación. 
Armas Aéreas. 
Idioma español. 
Idioma inglés. 
Ordenanza — Régimen interior. 
Orgánica.— Organización. 


Derecho.— Derecho Militar. — Derecho 
Aeronáutico.— Reglamento de  Circu- 
lación. 


Historia Militar.— Historia de la Aviación. 
Historia. de la Cultura. 


Geografía. 

Moral.— Psicología. 
Política. 

Economía. 
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UN EJEMPLO DE TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA 


AEROESPACIAL: 


Las Curvas de Reducción de Costes 


1.—Introducción. 


Cuando se repite un trabajo existen una 
serie de circunstancias que hacen que el 
tiempo y el coste se vayan reduciendo de 
un modo progresivo. 

Con las curvas de reducción de tiempos y 
costes se trata de estudiar, en forma parcial- 
mente científica y parcialmente empírica, 
el citado fenómeno de la reducción. 

La verdadera aplicación práctica de las 
curvas, comenzó después de la Segunda 
Guerra Mundial, pero durante varios años 
se han aplicado en forma superficial o 
incompleta. 

Investigaciones y aplicaciones recientes, 
han contribuído a la lógica expansión del 
uso de las curvas, que se utilizan en progra- 
mación, selección de equipo, útiles y herra- 
mientas, control de la producción, cambios 
de diseño, compras, contratación, control 
de perfeccionamiento del personal, etc. Re- 
sumiendo, puede afirmarse que constituyen 
una poderosa herramienta para el progreso 
de la toma de decisiones con base cien- 
tífica. 
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Los continuos avances de la tecnología, 
hacen que se apliquen constantemente nue- 
vos métodos, pero la mayoría de ellos tie- 
nen el interés común de optimizar costes y 
plazos de entrega, cuando se trata de pro- 
ducción másica. 

Las curvas de reducción de tiempos y 
costes han producido un gran impacto, ya 
que se aplican principalmente a toda clase 
de fabricación de productos complejos en 
series limitadas, y porque la producción 
másica representa sólo un porcentaje de las 
actividades totales de fabricación, que 
tiende a reducirse. | 

Las curvas que nos ocupan han recibido 
diversos nombres, tales como curvas de re- 
ducción de tiempos y costes, curvas de 
aprendizaje (learning curves), curvas de 
progreso, curvas de mejora, curvas de adap- 
tación, curvas de experiencia, curvas de 
entrenamiento, etc. 

Aunque essorprendente que todavía no 
utilicen estas técnicas gran número de 
empresas que obtendrían de ellas induda- 
bles frutos, investigaciones y prácticas re- 


Núnwero 408 - Noviembre 1974 


cientes han contribuido a la lógica expan- 
sión del uso de las curvas. 


Además, estas técnicas, y en particular el 
fenómeno de adaptación o mejora, contra- 
dice en varios casos a modernas teorías y 
prácticas de fabricación. * 

El fenómeno de la reducción de tiempos 
se debe, entre otras causas, a las siguientes: 


1) El operario y los mandos intermedios 
disminuyen progresivamente el tiempo 
empleado en analizar la tarea antes de 
empezar el trabajo. 


2) En los sucesivos ciclos disminuye el 
número de aeomodaciones de la vista, con 
lo que se reducen el tiempo y el esfuerzo. 

-3) Los movimientos discontinuos y vaci- 
lantes se hacen más regulares. 

4) Desaparecen las dudas, y los movi- 
mientos asimétricos se mejoran con movi- 
mientos simultáneos de ambas manos. 

5) Los movimientos son más sueltos y los 
desplazamientos son cada vez más cortos. 


6) Determinados movimientos que ini- 
cialmente se ejecutaban sucesivamente, aca- 
ban por realizarse simultáneamente. 

7) Se mejora el conocimiento del traba- 
jo por parte del personal técnico; se mejora 
la comunicación y la distribución de docu- 
mentación técnica; se simplifica el diseño, 
se eliminan errores, etc. 

8) Se perfecciona el orden de las opera- 
ciones y se mejoran las variables de meca- 
nizado y las de otros tipos de transfor- 
mación de los materiales. 

9) Se perfecciona el utillaje. 

10) Se reducen las modificaciones y nú- 
mero de piezas rechazadas. 

11) Se perfecciona la utilización de equi- 
pos y herramientas. 

12) Se reducen los cambios de diseño y 
las sustituciones de material. 

13) Con un sistema de incentivos adecua- 
do a estas técnicas, los operarios mejoran 
sus ingresos y contribuyen activamente a 
los beneficios generales de la reducción de 
tiempos. 

Emplíricamente se ha comprobado que 
la mayoría de las curvas responden a una 
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función de la forma t= a xP, donde t es el 
tiempo, x el número de orden de la unidad 
considerada y a y b parámetros. 

La forma indicada presenta la enorme 
ventaja de que utilizando papel de doble 
escala logarítmica, las curvas se convierten 
en rectas. 

Generalmente, las curvas se definen por 
un porcentaje P, y ello quiere decir, que sl 
el tiempo de la unidad x es £, el tiempo de 

P 
100 





la unidad 2x es 


2.—Datos históricos. 


Aunque la aplicación formal de las cur- 
vas es reciente, pueden citarse casos de hace 
bastantes años, en que prácticamente se 
aplicaban las curvas. 

Henry Ford produjo en 1910 tres mil 
trescientos coches modelo T, a 850 dólares, 
En 1926, después de producir 15 millones 
de coches, el precio bajó a 290 dólares. 

Este resultado tan espectacular corres- 
ponde a una curva del 90,3 por ciento, co- 
mo veremos más adelante, que es un valor 
más bien modesto, pues la mayor parte de 
las curvas utilizadas en la actualidad co- 
rresponde a una reducción mayor, 

Podrían citarse otros ejemplos en los 
que se hace patente la reducción de tiem- 
pos, pero la expresión del concepto original 
de las curvas de reducción de tiempos y 
costes se debe a T.P. Wrigth, quien las 
empezó a utilizar poco antes de la Segunda 
Guerra Mundial, para tratar de ver el núme- 
ro de unidades que deberá producir la in- 
dustria aeronáutica para reducir los costes a 
un nivel económico. 

A Wrigth se debe la exposición clásica de 
estas técnicas que veremos más adelante. 
Otro autor que contribuyó al desarrollo del 
tema que nos ocupa fue Crawford, que dio 
a conocer su trabajo en forma de manuales 
interiores de su empresa y que estudió más 
de 200 tareas de procesos, correspondientes 
también a la construcción aeronáutica, 

Crawford y Stran prepararon un exhaus- 
tivo estudio sobre la producción aeronáuti- 
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ca en Estados Unidos durante la Segunda 
Guerra Mundial. La media de los 118 tipos 
de aviones estudiados, dio una curva del 
19,7 por ciento, y, por esa razón, se fijó 
como curva clásica en la construcción 
aeronáutica, la del 80 por ciento, que como 
hemos indicado, quiere decir que si la uni- 
dad x requiere un tiempo t, la unidad 2x 
requerirá un tiempo de 0,8 £. 

También se realizaron estudios en la 
industria naval, llegando a la conclusión de 
que las curvas variaban del 74 al 90 por 
ciento, y aceptándose también la media del 
80 por ciento. 

Mensforth recogió gran cantidad de in- 
formación de la producción aeronáutica 
inglesa, demostrando que las curvas eran si- 
milares a las americanas, pues variaban del 
75 al 85 por ciento. 


1000.000 


£ 
Q 
o 
oO 
Mi 


Bb 
== 


Figura 1 


Cuando la fábrica Wolkswagen llegó al 
millón de vehículos, dio a conocer que, du- 
rante el período 1945/49, cada vez que se 
doblaba la producción, la mano de obra dis- 
minuía el 40 por ciento. Esta reducción no 
pudo mantenerse y durante el período 
1950/54 la disminución fue del 20 por 
ciento, 

Otros trabajos que mercen citarse son 
los de W.Z. Hirsch, que en una gran fábrica de 
maquinaria obtuvo valores comprendidos 
entre el 79,2 por ciento y el 83,5 por cien- 
to, con una media de 81,5 por ciento. 

De todos estos ejemplosse vislumbra la 
posibilidad de obtener curvas representa- 
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tivas de los diversos sectores industriales, de 
indudable utilidad, al planificar nuevas 
empresas y al evaluar las existentes. 


3.—Curvas clásicas de Wright. 


Si £, es el tiempo medio cuando se pro- 
ducen x unidades, la curva de los tiempos 
medios de las unidades acumuladas tiene 
una forma que prácticamente se puede 
identificar con la ecuación: 


(1) 


Como puede verse en la figura 1 esta 
ecuación representada en papel de doble es- 
cala logarítmica es una recta y este hecho 
es quizá lo que más ha facilitado el uso 
de las curvas que nos ocupan, ya que 
con sólo dos condiciones es posible de- 
finir dicha recta y sacar después gran nú- 


E. = t,/x7 


EN A 
Ml . 
Ae 
EE e Ed 
MESS: (y 
RS . 

AÑ xml emp? 


100 200 500 1009 


mero de conclusiones, como más ade- 
lante podremos comprobar. En la fi 
gura 1 puede también verse la línea que 
representa los tiempos acumulados, cuya 
ec:ación: 


T, = t, x'*” y la línea que representa los 


tiempos unitarios. Esta curva es para peque- 

ños valores de x y tiene la ecuación 

bt, = EN ST Para grandes valores de x la 
x-"f). 


fórmula.est, = t, (1-8) xP. 

4.—Cálculo de la pendiente M en función 

del porcentaje de reducción y viceversa 
de los tiempos. 


Ya hemos indicado que las curvas suelen 
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designarse por el porcentaje de decre- 
cimiento de los tiempos y por ello es con- 
veniente conocer la relación de dicho por- 
centaje. con la pendiente. 

Si llamamos P a dicho porcentaje ten- 
dremos: 





ba = t¡/x” y dividiendo: 
PT, =t,/(2x)]n  P= e 

E - JogP_ 
nlog2=LogP  n log 2 


5.—Los tiempos del ciclo de fabricación y 
el proceso de adaptación o reducción de 
tiempos. 


En la figura 2 podemos ver ciertas carac- 
terísticas de las industrias de producción 
másica y compararlas con las industrias que 
fabrican pequeñas cantidades de productos. 
En el primer caso, se trata, en general, de 
productos de ¡pequeño coste unitario y 


PRODUCCION 
MASICA 





Automóviles 
Máquinas de roscar 
Electrodomésticos 
Piezas de plástico 
Aparamenta 
Muebles 


Ejemplos 


indice de producción 
Coste unitario 
Automación 


Tiempo del ciclo del operario 
Tiempo preparación del Talle 
“Standars'” mano de obra 


Diseño del producto Corriente 
Cambios de diseño Poco 
Reparaciones y desechos Bajo 
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grandes cantidades producidas. Y en el se- 
gundo, de elevados costes unitarios con pe- 
queño volumen de cantidades producidas. 
Debe hacerse constar que los ““standars” de 
mano de obra de producción másica se con- 
sideran fijos, mientras que cuando se pro- 
duce un pequeño número de unidades de 
productos complejos, los ““standars” son va- 
riables y se presenta un continuo decreci- 
miento de los costes. 


Es importante el tiempo del ciclo, es de- 
cir, el tiempo que un operario tarde en lle- 
var a cabo el grupo de operaciones de las 
que él es responsable. Con producción má- 
sica los ciclos pueden ser de segundos o un 
pequeño número de minutos. Por el con- 


trario, las industrias aeroespaciales consti- 


tuyen ejemplos característicos de ciclos 
largos. 

En operaciones de ciclo corto se suele 
alcanzar un número de unidades produci- 
das, a partir del cual la reducción de tiempo 
es inapreciable, En la figura 3 pueden verse 
varios ejemplos. 


PEQUEÑA CANTIDAD 
NO TECNICA 


TECNICA 





Aviones 

Misiles 

Ordenadores 

Energía nuclear 
Vehiculos espaciales 
Instrumentos complejos 


Cambtos de modelo 
Tiempo de preparación 
Construcción de buques 
ind de la construcción 
Máquinas herramientas 
Talleres mecánica general 


Largo 
Largo 
Variable 


Largo 
Largo 
Variabte 


Avanzados 
Muchos 
Alto 


Corriente 
Poco 
Med io 


Figura 2. 
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- En general, es conveniente considerar 
como de ciclo largo todas las operaciones 
en que el operario medio trabaja más de 30 
minutos. 
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típicos en diversas tabricaciones. En dicha 
figura se parte de la unidad 100, es decir, se 
considera únicamente la parte recta de las 
curvas. 


CURVAS DE REDUCCION DE TIEMPOS DE CICLO CORTO 


, MOUITA LEA LLE 
mMmuÑa 
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Figura 3 


En la figura 4 podemos ver algunas cur- 
vas típicas de reducción de tiempos y cos- 
tes, correspondientes a productos comple- 
jos con operaciones de ciclo largo. En la 
figura 5 pueden verse las tendencias de di- 
chas curvas y se comprueba que no son rec- 
tas, como resultarían al aplicar las fórmulas 
estudiadas anteriormente, Suelen observar- 
se tres partes en dichas líneas. Una inicial 
en que la reducción es pequeña, otra inter- 
media en que la reducción es muy acusada, 
y una tercera, de una reducción intermedia, 
que continúa indefinidamente. 


Se ve, pues que la línea de reducción, 
en lugar de ser recta, es una curva típica 
que Cochran denomina curva en %S”, y 
que estudiaremos más adelante. 


En las operaciones de ciclo largo, el ope- 
rario no realiza la tarea en una secuencia 
fija, las interrupciones son inevitables, los 
métodos no pueden establecerse con deta- 
lle; se trabaja en equipo y, a veces, no es 
fácil reemplazar a un operario que falte; la 
coordinación debe hacerla el equipo, etc. 

En la figura Ó pueden verse porcentajes 
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(5 


6.—Causas de que las curvas no se apliquen 
en empresas que podrían hacerlo. 


A veces la causa es el sistema de costes 
utilizado. En muchos casos se aplican siste- 
mas sólo adecuados a la producción másica, 
preocupándose más del proceso que de la 
producción unitaria o por lotes. Otras veces 
se calculan costes medios que no permiten 
apreciar las diferencia del coste entre una 
unidad y la siguiente, Esto es especialmente 
cierto con los sistemas de costes 
“standard”. 


7.—La curva en “S”. 


Las curvas estudiadas anteriormente se 
aplican a partir de una determinada unidad; 
por ejemplo, la unidad 50, y. las primeras 
unidades deben ser consideradas en forma 
distinta. 

La forma de la curva para pequeño nú- 
mero de unidades suele tener una forma co- 
mo la de la figura 7. La forma inicial se 
debe a los inconvenientes que se presentan 
al introducir un nuevo producto y puede 
afirmarse que en las 30 primeras unidades 
se presenta el 90 por ciento de dichos 
inconvenientes. 
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. La curva en “S” explica el elevado coste 
de los productos de avanzada tecnología, 
por ejemplo, los productos aeroespaciales. 

La figura 8 nos da una familia de curvas 
en ““S” correspondientes a diversos porcen- 
tajes de reducción. 


CURVAS EXPERIMENTALES 
DE 
REDUCCION DE TIEMPOS 
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UNIDAD (X1000) 


HORAS POR 
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8 


20 so 100 
UNIDADES PRODUCIDAS 


Figura 4 


Para determinar los tiempos y costes de 
los puntos de la curva en “S” se utilizan 
tablas y gráficos en los que suele adoptarse 
el convenio de que la unidad 1.000 corres- 
ponde a 100 horas. En las tablas que se 
utilizan para la parte recta, la primera uni- 
dad corresponde a una hora. 

Para hallar los valores que interesen ha- 
brá que multiplicar los valores de las tablas 
por un factor de conversión f, si se trata de 
la parte recta, o por un factor f' si se trata 
de la curva en “S”. 
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Las tablas dan valores unitarios y valores 
acumulados y es fácil obtener los valores 
deseados, aunque los problemas a resolver 
incluyan parte de la curva en “S” y parte 
de la línea recta. Como puede compren- 
derse, cuando el número de la unidad que 
se considera es elevado, coincide el valor de 
la curva en S y el de la línea recta. 

El factor de conversión, cuando se cono- 
ce el tiempo real de una determinada uni- 
dad, se obtiene dividiendo el tiempo real 
por el que figura en la tabla. 


Es fácil demostrar que la relación 
es constante para un mismo pot- 


$ 


centaje de reducción, existiendo tablas de $ 
en función de dicho porcentaje. Esto sirve 
para hallar un factor de conversión cono- 
ciendo el otro. 


FORMAS DE CURVAS 
DE TENDENCIA 
DE CICLO LARGO 


MONDIAL PO, 
LOIRA MUNDO 
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AL 
A 
e 


Dd 


UNIDAD  (x 1000) 
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UMIDADES PRODUCIDAS 


Figura 5 
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En muchas ocasiones debe operarse con 
lotes en lugar de con unidades sueltas. En 
esos casos es interesante hallar la unidad 
cuyo tiempo en la curva es el tiempo medio 
del lote. Esto se lleva a cabo mediante las 
tablas de tiempos acumulados, interpolan- 
do si ello es necesario. 


HORAS / UNIDAD 





UNIDADES PRODUCIDAS 


Figura 6 


El abultamiento de la curva en “S” se 
debe principalmente a tres razones. Hay 
primeramente una parte que se eliminará 
con el progreso de la fabricación, pues al 
principio no se ha terminado el utillaje, no 
se ha adquirido todo el equipo, el personal 
no está totalmente formado, etc. 

Otra parte se debe a interrupciones indi- 
viduales, como mejora de diseño y méto- 
dos, cambios en la mano de obra, etc. 

Por último, hay unas interrupciones sis- 
temáticas, que llevan la impronta de cada 
empresa, como tiempos perdidos por cier- 
tos desequilibrios, tiempos perdidos por 
problemas de calidad, etc. 


8.—Efectos del control mecánico sobre las 
Curvas. 


El porcentaje de la curva viene afectado 
por el grado de control mecánico respecto 
al control humano, ejercidos sobre el trá- 
bajo de que se trate. 

Según Cochran, se puede predecir una 
curva de ciclo largo por la fórmula 
P = 70+ 30m, siendo P el porcentaje que 
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HORAS POR UMIDAD 





UNIDADES —PRODUCIDAS 


Figura 7 


Existen tablas de índices de control me- 
cánico para las diversas operaciones. Si se 
trata de calcular el índice para un determi- 
nado producto se descompone en grandes 
grupos, cada uno de los cuales requerirá un 
número de horas y tendrá un índice parcial 
de control mecánico (por ejemplo, uno de 
los valores O, —0,2 —0,4—0,6—0,8 — 1). 
Después calcularemos el porcentaje del ci- 
clo del producto que corresponde a cada 
índice de control mecánico. Multiplicando 
esos porcentajes por los índices de control 
mecánico correspondientes y sumándolos, 
tendremos el índice de control mecánico 
del producto completo, y ya podremos 
obtener el porcentaje de la curva, con la 


fórmula antes citada. 


se busca y m el índice de control mecánico 


que varía de O a 1. 
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9.—Efectos de los cambios de diseño sobre 
los tiempos y costes. 


La variación de tiempos debida a 
cambios de diseño y métodos, es motivada 
más bien por el progreso que por el apren- 
dizaje. Dichos cambios pueden aumentar o 
reducir los costes y a veces las variaciones 
son irregulares y confusas. Al iniciarse el 
cambio suele haber aumento de coste, 
aunque al final exista una reducción debi- 
da al progreso. 

Las modificaciones de las curvas debidas 
a los cambios de diseño se estudian con- 
siderando las siguientes partes: 


Trabajo original. 

Parte que se separa del trabajo original. 

Parte que continúa después de incor- 
porado el cambio. | 


Nueva tarea que reemplaza a la eli- 
minada. 
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FAMILIA DE CURVAS DE REDUCCION DE TIEMPOS 


E tee: 
E 


PARA TODOS 105 COACErTaJis 


eso cita 


20 





10 





10 


30 
UNIDADES PRODUCIDAS 


Figura 8 


20 50 


Tarea revisada total, es decir, la que 
continúa más la que se añade. 


Para esto se utilizan las tablas con los 
correspondientes factores de conversión. 


10.—Efectos de los cambios de mano de 
obra sobre los tiempos y los costes. 


Con productos de ciclo largo los cam- 
bios de mano de obra tienen una impor- 
taucia especial, principalmente por incor- 
poración de personal, su formación y pér- 
dida de personal formado. Esto no sólo se 
debe a la rotación de personal, sino tam- 
bién al aumento de producción, intro- 
ducción de mejoras tecnológicas, etc. 

En la asignación de tareas pueden pre- 
sentarse los casos siguientes: 


a) Algunas tareas son continuadas por 
personal experimentado. 

b) Algunas tareas son asignadas a 
nuevos operarios que no tienen experien- 
cia sobre las mismas. 

c) Algunas tareas se quitan a hombres 
experimentados para dárselas a hombres 
nuevos. 

d) Algunas tareas se quitan a hombres 
experimentados para dárselas a otros del 
equipo original. 

Mediante el correspondiente método, que 
no exponemos dada la limitación de esta 
exposición, se calcula el efecto de los 
cambios de mano de obra sobre las curvas 
de tiempos y costes. 


11.—Problemas que pueden 
mediante las curvas. 


resolverse 


Los problemas que pueden resolverse 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


- son muy numerosos y entre ellos citare- 


St 


mos los siguientes: 


a) Conociendo el tiempo de dos uni- 
dades, determinar las curvas y hallar el 
tiempo de otras unidades. 

b) Conociendo el tiempo de la primera 
unidad y el tiempo acumulado, definir la 
CUrva. 

c) Definir la curva conociendo 
tiempo de una unidad y la pendiente. 

d) Hallar el coste medio de un lote a 
fabricar, partiendo de la información de 
un lote fabricado anteriormente. 

e) Mediante las tablas, hallar datos re- 
ferentes a unidades no incluídas en las 
mismas. 

f) Señalar en las curvas los puntos 
cuyos tiempos corresponden al tiempo 
medio de cada lote. 

g) Hallar tiempos y costes de las pri- 
meras unidades utilizando las tablas de las 
curvas en “S” 

h) Construcción de la curva en “S” y 
parte recta siguiente, correspondiente a 
una fabricación determinada. 

1) Puesto que los tiempos son de la 


forma t, =t,x"” y los valores del porcen- 


el 


taje y la pendiente son conocidos en va- 
rios tipos de fabricación, existe la posibi- 
lidad de definir curvas y resolver proble- 
mas, utilizando únicamente una regla de 
cálculo que tenga escala de potencias ne- 
gativas. 


11.—Consideración final. 


Para terminar, deseamos hacer constar 
que el objetivo de este breve trabajo es 
llamar la atención sobre unas técnicas que, 
aunque son relativamente modernas, se es- 
tán revalorizando en la actualidad y su 
utilización se extiende en los países indus- 
trializados. 

Además, creemos que se trata de técni- 
cas para toma de decisiones con base cien- 
tífica práctica, que pueden utilizarse en 
gran número de industrias españolas y 
especialmente las relacionadas con la pro- 
ducción aeroespacial. 
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EL PRIMER 
AEROPLANO 
CONSTRUIDO EN 
MA DRID 








Por Luis Acedo. 


Don Luis de Acedo ingresó en la Escuela de Ingenieros Industriales en 
1905. Posteriormente realizó estudios en L'Ecote Technique de 
Mecanique et Electrité de París, en donde obtiene el título de ingeniero 
Mecánico. 

Llevado por su afición a los estudios de Aeronáutica, presta su ayuda 
técnica, en 1910, en la construcción de un monoplano ''Bleriot 1X'. En 
1911 funda en Getafe una escuela de pilotos y en 1913 construye un 
monoplano que es probado con éxito en Cuatro Vientos. Posteriormente 
interviene en la constitución de la Compañía Española de Construcciones 
Aeronáuticas cuyos talleres se instalaron en Santander en 1915; en los 
que se construyeron biplanos “Morane Saulnier' para la aviación espa- 


ñola. 


El año 1911 conocí en Madrid al Capi- 
tán de Caballería José González Camó. Su 
entusiasmo por la aviación, que podía de- 
cirse empezaba, en España, coincidía con 
el mio y decidimos unirnos para “hacer 
algo”. El se había hecho piloto aviador en 
Reims y decidimos fundar una Escuela de 
Aviación. Encontramos un buen campo en 
Getafe y su Ayuntamiento nos dió el per- 
miso para construir un hangar en una 
dehesa contigua al pueblo (donde hoy está 
el Aeródromo Militar). 

Había que empezar por construir los 
aparatos necesarios, para lo cual se reser- 
varía un espacio en el mismo hangar. Se 
hizo venir de Francia un carpintero-mecá- 
nico, y empezamos a construir dos apara- 
tos, uno de escuela y otro de vuelo, pro- 


876 


vistos de motores “Rozani” de 25C.V. 
tres cilindros el primero y el segundo de 
más potencia, 35 C.V. tres cilindros en Y, 
con el que Camó realizó el primer vuelo 
que se hizo sobre Madrid, 

Pronto tuvimos el primer alumno; un 
buen mozo de León, que a poco de empe- 
zar su aprendizaje, sufrió un aparatoso 
“capotaje”, sin más consecuencias que las 
graves averías del aparato. Se llevó tal sus- 
to que comprobó que “eso de volar” te- 
nía sus peligros, con los que por lo visto 
no había contado, y no le volvimos a ver 
más “olvidando” pagar los desperfectos 
hechos, que no fueron pocos. 

Esto resultó un fuerte golpe para la eco- 
nomía de la Escuela, Para rehacerla Camó 
fue a volar a un concurso en Barcelona, 
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con la mala suerte de sufrir una caída, 
que afortunadamente no tuvo consecuen- 
cias para él, pero no así para el aparato, 
que necesitó una gran reparación. 

Con esto y con no tener más alumnos, 
la Escuela no pudo continuar. 

Camó ingresó en Aviación Militar. Yo 
me “marché a casa”, pero sin pensar re- 
nunciar a mis proyectos. Había que buscar 
un camino y no podía ser otro que cons- 
truir “mi aparato”. Uno que no fuera “co- 
pia” de ninguno, con dispositivos origi- 
nales. Sería muy difícil, pero había que 
intentarlo. Creía estar al día de todo lo 
hecho hasta entonces. Conocía los vuelos 
y estudios de Lilienthal (se ha dicho ser el 
padre de la aviación) en los años 1901 al 
1906; sus conocidas “funciones” y las le- 
yes de Langley (1896). Los ensayos de su- 
perficies y estudios de M. Rateau con sus 
gráficos, encontrando el ángulo de ataque 
óptimo. Los perfiles adoptados por 
Antoinette, Voisin, Farman, V/right, Ble- 
riot, Farber y otros. Los estudios de Eiffel 
para encontrar el coeficiente de resistencia 
del aire y sus componentes vertical y ho- 
rizontal, en su Laboratorio aerodinámico, 
en la torre de su nombre, y después. cuan- 
do crea el túnel y da sus verdaderos valo- 
res. 

Los primeros vuelos de los Wright, desde 
1901 a 1903, que en 17 de diciembre 
(fecha histórica en la aviación) hicieron un 
vuelo de 200 metros en 50 segundos, pri- 
mero de un aparato con motor, realizado 
felizmente. En realidad el primero fue el 
de Ader en 1897 con su célebre “Avión” 
que recorrió 1.000 metros y una, fuerte 
racha precipitó al suelo, destrozándose. 
Aparato con su ““motor de vapor” que se 
conserva en el Museo ““D'Arts et Metier” 
de París, y que conocemos. Ader dio el 
nombre de “avión” a su aparato, que se 
ha conservado para designar así a los apa- 
ratos que vuelan con planos o alas. 


Conocía los vuelos posteriores de Far- 
man en 1908 (primer aparato adoptado 
por la aviación militar española) de 
Voisin, Santos Dumont y Bleriot que con 
su aparato número XI hizo la travesía del 
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Canal de la Mancha en 1907, en compe- 
tición con Latasa, que no consiguió hacer- 
la. 

Con todos estos datos me consideraba 
con conocimientos suficientes para pro- 
yectar un aparato. Estudié y trabajé de 
firme y el proyecto se terminó, creyendo. 
no faltaba ningún detalle. El aparato era 
un monoplano con algunos dispositivos 
nuevos, que no describimos porque ha- 
bríamos de meternos en honduras mecáni- 
cas y aerodinámicas que no son objeto de 
este artículo. 

Habría que decidir cuales debían ser los 
primeros pasos a dar. Hice imprimir una 
Memoria con proyecto y presupuesto de 
instalación de una fábrica y fundación de 
una compañía que titulaba “Compañía 
Española de Construcciones Aeronáuti- 
cas”. (Años después se fundó otra con el 
mismo nombre, que existe todavía). 

Me dediqué a visitar a hombres de nego- 
cios capitalistas y hasta banqueros, a los 
que entregaba mi Memoria para su estu- 
dio. Unos me recibian con la cortesía pro- 
pia de hombres educados, otros con la 
cara que se pone a un agente de seguros 
cuando trata de colocarnos un seguro de 
vida. Hubo uno (de cuyo nombre no 
quiero acordarme) que no ocultaba su 
impaciencia porque yo terminara “mi pe- 
rorata”. Me dijo: Está muy bien cuanto 
dice, sobre la ciencia, el progreso, etc., y 
aún la defensa nacional, pero yo sólo me 
ocupo de “negocios serios”. Conteniendo 
mi indignación, le pregunté si consideraba 
que la aviación era de titinteros o algo 
así. No hay que decir que duró muy poco 
la entrevista que terminó con el furioso 
portazo que dí como despedida. Que si 
fue grosería, era lo que correspondía a su 
impertinencia. 


Empezaba a cansarme de mis andanzas 
financieras, cuando tuve la suerte de que 
un amigo militar, me propuso presentarme 
al General Lóriga, Conde del Grove, y 
profesor que fue de S.M. el Rey Don 
Alfonso XIII, para consultarle si era posl- 
ble presentar al Rey mi proyecto. Fui re- 
cibido muy cordialmente por el General, 
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que era artillero, por tanto, hombre de 
ciencia, que tomó “en serio” mi proyecto 
asegurando que lo pondría en cono- 
cimiento de S.M. Pronto tuve noticias de 
que el Rey me recibiría, y se me daba 
fecha y hora de la audiencia. 


El protocolo de Palacio era muy riguro- 
so en cuanto a la indumentaria, que para 
todas las personas reales era levita y 
sombrero de copa. Había que descalzarse 
el guante de la mano derecha y conservar- 
lo en la izquierda en unión del sombrero 
y de esta manera presentarse a la Realeza. 
Yo además tenía que llevar los muchos 
rollos de planos del proyecto. Claro está 
que desde mi casa a Palacio, no podia ir a 
pie sin llamar la atención. Habría de ir en 
coche. Pero un viejo “simón” no era 
propio para estacionarlo a la puerta del 
Real Palacio, y menos la alegre y bullicio- 
sa “manuela” propicia a las juergas en la 
Bombilla y los Viveros. Pero he aquí que 
el problema me lo resolvió un amigo, que 
fue Alcalde de Teruel, en la época que 
estuve destinado allí y donde nos cono- 
cimos. Tenía un lujoso automóvil eléctrico 
americano, cuya representación en España 
había solicitado, y el buen Manuel Min- 
guella, que así se llamaba, me lo dejaría 
con su mecánico, El coche era de verdade- 
ro lujo, digno de un embajador; de cuatro 
plazas “vis a vis”, y conducción desde 
asiento posterior. No tenía la silueta co- 
rriente de los coches de gasolina. Parecía 
más bien una carroza o urna, tanto, que 
por su aspecto se le puso, por el alegre y 
dicharachero Madrid (el de entonces) el 
mote de “el Santo Sepulcro”. Así llegué a 
Palacio, en medio de la curiosidad de los 
chóferes que allí esperaban a sus dueños. 
Con la gravedad de un “personaje” cruzo 
- entre los centinelas de la puerta y me dis- 
pongo a subir la monumental escalera que 
me deja en la primera galería, y guiado 
por galoneado ujier, pasando ante los rígi- 
dos alabarderos, que con golpe en el suelo 
de su alabarda, saludan al enchisterado 
personaje, llegamos a la “Saleta”, antesala 
del despacho de S.M., donde esperan los 
que han de ser recibidos. 
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Allí estaba el General Lóriga de unifor- 
me, y me acerco a saludarle. Me da su 
mano con gran campechania. Al ver mi 
carga de papeles me dice. “Ya veo que 
trae Vd. su proyecto. Al Rey le gustará 
como me ha gustado a mi, y le felicito. 
Tengo que decirle además que el Rey sabe 
“Estática Gráfica”. Y me lo decía con el 
orgullo de un Profesor al hablar de un 
aventajado discípulo. | 

Por fin un uniformado señor decía mi 
nombre desde la puerta del despacho de 
S.M. Abriéndome la puerta me dijo —“S.M. 
el Rey le espera”—. Entré: Un severo des- 
pacho con un “distinguido” lujo. El Rey al 
fondo a la izquierda, de pie ante su mesa 
de despacho, con cara sonriente como el 
que recibe a un amigo. Me tiende su real 
mano que yo respetuosamente estrecho. 
Sabe quien soy y a lo que voy. Yo con 
toda mi carga de papeles, chistera y guan- 
te, no podría manejarlos. Le pido permiso 
a S.M. para quitarme el otro guante para 
poder hacerlo. Me lo concede y después 
de dejar mis papeles sobre la mesa, en 
unión del sombrero y guantes me dispon- 
go a exponer mi proyecto acompañando 
las explicaciones correspondientes. Al 
enseñar los cálculos de resistencia mecáni- 
ca del conjunto alas y fuselaje, el Rey se 
adelante y me dice: “Veo que lo ha calcu- 
lado por “Estática Gráfica”. Este es el po- 
lígono funicular de las fuerzas, ¿verdad>” 
Efectivamente el Rey sabía Estática Gráfi- 
ca, como momentos antes me dijo su pro- 
fesor. Momentos de inercia, centros de 
presión, metacentros, veía que no eran co- 
sas desconocidas para él. Sin embargo al 
enseñarle una tabla en la que había calcu- 
lado las posiciones del metacentro para 
inclinaciones del aparato desde 0% a 60%, 
me dijo muy modestamente “Esto son 
muchas matemáticas para mf”. 


Al final le enseñé una acuarela que pin- 
té con el aparato en perspectiva, para así 
darse cuenta del aparato en vuelo. El Rey 
me preguntó si la había pintado yo, y que 
estaba muy bien. Se la ofrecí y la aceptó. 
Acaso algún día aparezca en el Archivo de 
Palacio. Me dijo le tuviera al corriente de 


878 


Núniero 408 - Noviembre 1974 


las pruebas, y terminó la audiencia. Reco- 
gl mis papeles, guantes y sombrero y con 
una palatina reverencia me dispuse a salir 
del despacho, andando hacia atrás, pues el 
protocolo no permite dar la espalda al 
Rey. Como la puerta estaba a mi derecha, 
tenía que derivar en esa dirección, pero 
andando así, mi deriva fue excesiva y vine 
a chocar con soberbia consola Luis XV, 
sobre la que había un hermoso reloj inglés 
y unas preciosas porcelanas. Todo se estre- 
meció con el golpe, hasta el reloj sonó, y 
menos mal que el impacto se amortiguó 
por interponerse mi chistera, que sufrió 
un bochornoso abollón. El Rey me miraba 
y con su comprensiva sonrisa, parecia de- 
cirme “no te preocupes si me estropeas el 
mueble”. 

Por fín llegué a la puerta donde hube 
de hacer la última genuflexión, y recobrar 
mi modo de andar natural, pudiendo apre- 
ciar el desperfecto de mi chistera, que 
quedó arreglado y peinado su alborotado 
pelo. | 

Despidiéndome del General, salí de Pala- 
cio a buscar “mi coche” que me esperaba 
en la puerta, y muy satisfecho volví a casa 
y contar a mis padres las emociones su- 


fridas. 


Ya estaba dado el primer aso. Ahora, 
más que nunca, tenía que construir el apa- 
rato. Puede decirse que había contraído 
un “compromiso” con el Rey. 

Lo primero que necesitaba era un local, 
cosa nada fácil. Tuve la suerte de ser pre- 
sentado al Ingeniero Don José Paúró, el 
cual disponía de un local, la antigua fun- 
dición fundada por su padre, situada en el 
Paseo de las Delicias, esquina a Palos de 
Moguer. Puso a mi disposición una gran 
nave situada en el primer piso con luces a 
un patio central. Allí se instalaría el taller, 
que consistió en un banco de carpintería, 
un taladro y una pequeña sierra circular. 
Encontré un carpintero, que era un mu- 
chacho de unos 25 años y un chico para 
ayudarle, que no llegaría a los 17. Este 
era todo el “personal de fabricación” y no 
tuve necesidad de más, pues el primero, 
Francisco Morón, resultó inteligentisimo, 
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pues fue ajustador, montador, entelador y 
pintor-barnizador. El solo era un taller. 
Este caso no es raro en los obreros espa- 
ñnoles. 

Se compró el material. Un buen tablón 
de fresno seco de Hungría, para largueros 
de ala y fuselaje, tablas de buen pino de 
Balsaín, cuerda de piano y cables, tornille- 
ría y tensores en la tienda de accesorios 
de aviación del francés Mauvois (que se 
instaló en la calle de Recoletos, para sur- 
tir a Cuatro Vientos) y a su tiempo la 
tela, que era un “retor” (el más fino que 
se encontró). El trabajo de máquina, co- 
mo cepilladora, sierra de cinta, tupí, etc., 
en la fábrica de aserrar más próxima. 


El personal técnico y de oficina (eramos 
yo solo) se instaló en la planta baja, don- 
de disponía de un gran tablero de dibujo 
porque algunas piezas, como costillas de 
alas y timones, tenía que dibujarlas en 
tamaño natural, como sucede en la nave 
de galibos de los astilleros. En esta misma 
planta se encontraba la Redacción de una 
pequeña Revista muy popular entonces, 
titulada “La Hoja de Parra”, que no pasa- 
ba de picaresca, sin rozar lo “verdoso”, 
como hace presumir su título, y si alguna 
vez “se excedía”, podía admitirse por la 
gracia y el ingenio con que se escribia. 

El Director era el periodista Antonio de 
Lezama, pero podíamos decir que quien 
hacia lo más principal era el que fue po- 
pular dibujante que se firmaba Demetrio. 
Su tablero de dibujo lo tenía en mi ha- 
bitación, y así trabajábamos juntos. Algu- 
na vez sucedió que Demetrio rompía a 
reir Él sólo, con grandes carcajadas, di- 
ciéndome —“Acedo por favor, mire lo que 
le está diciendo este gachó a esta chuli- 
lla”—. Y lo que decía el “gachó” no lo 
podemos escribir aquí, y tenía que decir a 
Demetrio que “suavizara” la frase, no 
fuera que la autoridad recogiera el periódi- 
co. Y crean que lo que consideraba “ne- 
fando” entonces, al lado de las cosas que 
ahora se dicen, por ejemplo “lo del sexo”, 
serían chistes para Ursulinas. 

Demetrio tenía la “especialidad” de di- 
bujar un tipo de mujeres, diremos que 
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provocativas, y con el marchamo de cas- . Venga sin vestirse”— Y allí iba yo, a su 
tizas madrileñas, que le hicieron célebre. residencia de la calle Quintana, de ameri- 
Un día, en Cuatro Vientos, S.A.R. el Cana, y donde entraba con sólo anunciar- 
Infante D. Alfonso de Orleans y Borbón, Me un portero. Tengo tan grato recuerdo 
con el carnet de piloto número 2 de los de S.A. que me permito, desde estas lí- 
de España (el número, 1 era de Benito  Neas, enviarle un respetuoso saludo. 
Loigorr1i) dados por la Federación Aero- “Por fin se terminó el aparato”; queda- 
náutica Internacional, me dijo que quería ba solamente entelarlo. A falta de la tela 
conocer el aparato que estaba construyen- especial para aeroplanos (no existía en Es- 
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S.A.R. el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbón durante su visita a los talleres. 


do. Aquella tarde se presentó en el taller, paña) adquirimos un resistente “retor”, 
sólo como un particular que visita a un que serviría lo mismo. Para impermeabili- 
amigo. Hube de vestir la consabida levita zar la tela y atirantarla era necesario el 
para recibirle y como para ver detalles del barníz adecuado, y era el llamado “Nova- 
tren, fuselaje etc., tuvimos incluso que  yja” y “Emaillite”, con dos manos, necesi- 
pasar por debajo del aparato, los faldones tando un kilo por metro cuadrado, y el 
de mi levita tuvieron que barrer el suelo aparato necesitaba unos 60, a ocho pese- 
lleno de serrín y virutas que hubieron tas kilo. Estábamos escasos de dinero, y 
menester de un buen cepillado. Quedó esto ¡ay! resultaba muy caro, era precisa 
complacido prometiendo volver. otra solución, y fue emplear la “cola de 

Era tal la cordialidad y llaneza de S.A. — piel de conejo”, que es lo que emplean los 
como para decirme en. el Aeródromo pintores de brocha gorda para atirantar la 
—““Acedo venga esta tarde a casa, que le tela, de una muestra de una tienda, antes 
enseñaré unas revistas de Alemania con de pintarla. Para impermeabilizarla, barniz 
nuevos tipos de motores muy interesantes. “flating”” corriente, con dos manos. Bien 
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lijada la primera, y “peinada” con brocha 
plana la segunda, quedaría el aparato, co- 
mo salido de acreditados talleres. (Asi se 
pintaban antes los coches). El procedi- 
miento no tenía más inconveniente; como 
comprobé el llevarle a Cuatro Vientos, 
que por la mañana con la humedad de la 
noche y en el hangar, las telas estaban flo- 
jas, pero al aire y al sol al cuarto de hora, 
golpeándolas sonaban como un tambor. 


El otro problema, y grave, era el 
motor, que costaba miles de francos. Pri- 
mero hubo una oferta de Loigorri, des- 
pués otra de un simpático muchacho 
andaluz, Hermenegildo Montero que se ha- 
bía hecho piloto en Francia, y conoci en 
Cuatro Vientos, tenía un aparato creo 
“Nieuport”, me prestaba para las pruebas 
su motor y hélice. Un “Gnome” rotativo 
de 50 c.v. por 2.000 pesetas y dos meses 
de uso. La oferta no podía ser más razo- 
nable y fue aceptada. Las pruebas las ha- 
ría €l mismo. 


Todo terminado y en punto, instalado 
motor y hélice llegó el momento de llevar 
el aparato a Cuatro Vientos. La distancia 
era de nueve kilómetros desde el kilóme- 
tro cero, pero desde el Paseo de las Deli- 
cias, muy arriba y la vuelta por la carrete- 
ra de Andalucía al otro lado del Manzana- 
res, suponía acaso dos kilómetros más, 
por lo que en total serían unos once kiló- 
metros. ¿Y cómo llevarlo? Primero había 
que bajarlo al patio por un balcón de los 
que tenía la nave, pero sin alas, que se 
transportarían después así como los timo- 
nes. Pero en el último momento nos di- 
mos cuenta de que ¡el aparato no cabía 
por el balcón! Hubo que desmontar el tren 
y la hélice, para volver a hacerlo en el 
patio. 


Ahora quedaba el problema final; el 
transporte. Había una solución “desespera- 
da”, Alquilar un carro y a remolque de él 
llevarlo. Me fuí a la glorieta de Atocha, 
donde había un punto” de carros de 
alquiler arrastrados por más o menos fa- 
mélicas mulas y eligiendo el más presenta- 
ble y después de explicar al carretero el 
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objeto del servicio fue aceptado el viaje a 
Cuatro Vientos. 

El aparato ya estaba en el patio, y cuan- 
do el carro estuvo en la puerta, proce- 
dímos: a sacarlo a la calle colocando el 
patín de cola en la bolsa del carro, de 
modo que puediera girar en las curvas. Me 
acompañaban, además de Morón, “su 
constructor”, un amigo mio, Pepe Medina, 
muy conocido después, el y su hermano 
Luis, como locutores de Radio España y 
Radio Madrid. El otro personaje era el 
carretero, tipo clásico de los de su profe- 
sión. Convenimos seguir por el Paseo de 
las Delicias abajo, cruzar el río por el 
Puente de la Princesa y continuar por la 
carretera de Andalucía hasta llegar a la de 
Extremadura hasta Cuatro Vientos. Noso- 
tros irfamos por la acera. 

Había que ver la expectación y curiosl- 
dad de la gente al contemplar tan extraño 
espectáculo. Un flamante aeroplano con 
su motor y su hélice que aun sin alas, a 
todas luces se veía que lo era, remolcado 
por un carro, con una mula conducido 
por un carretero, orgulloso de su come- 
tido. Estábamos ya como a mitad de ca- 
mino del puente de Segovia, cuando con- 
templé con horror que se aproximaba a 
nosotros un rebaño de toros o bueyes que 
se encaminaban al próximo matadero. Yo 
pensé que algún curioso animal de aque- 
llos le extrañara aquel reluciente artefacto, 
para él desconocido y quisiera quitárselo 
de delante, y que sería para el cornúpeta 
aquel débil conjunto de madera y tela. 
Imaginé la catástrofe y apoderándome del 


látigo del carretero y empuñando una pis- 


tola que llevaba en el bolsillo me planté 
delante haciendo pasar a la manada lo más 
lejos posible de mi aparato, en lo que me 
ayudaron los pastores acaso intimidados 
por mi “fiera actitud”. Pasado el susto la 
comitiva siguió su camino. 


Si algún lector “malicioso o incrédulo, 
considera “inverosimil” el episodio de “la 
pistola” que antes he referido, porque mi 
lucha planteada con aquellos animales era 
tan imposible como la de Don Quijote 
con los molinos, hay que tener en cuenta 
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mi nerviosismo y miedo ante la posibil:- 
dad de que alguno pudiera dañar mi frágil 
aparato, puedo asegurar y hasta “jurar”, 
que estaba dispuesto a hacer unos disparos 
para asustarles o meter un par de balas en 
el testuz de cualquiera de ellos, 

¿Qué por qué cogí la pistola? No sé, 
acaso mi mente excitada por el viaje del 
aparato, imaginaba peligros en el camino, 
y verdaderamente lo fue el de los toros. 

Ya ¡íbamos por las dos horas de camino, 
el calor apretaba (era el mes de julio) y 
fue preciso un pequeño descanso, a noso- 
tros y a la pobre mula. Paramos en un 
ventorrillo de la carretera para beber algo; 
nosotros (clara con limón) cerveza, el ca- 
rretero “Chinchón”, del fuerte, y agua pa- 
ra la cansada mula, Cuatro Vientos ya no 
estaba lejos y deseaba llegar cuanto antes, 
para pasar “el trago” de mi llegada de 
“aquella guisa”, que me imaginaba que se- 
ría “apoteósica”, y así fue. Los amigos se 
rieron francamente, risa que yo considera- 
ba natural y no me ofendía y los no ami- 
gos, por su buena educación y cortesía 
trataban de disimular. El aparato motor 
del remolque fue desenganchado y el apa- 
rato situado en el lugar que me designa- 
ron. 

Despedimos al carretero, quedando cita- 
dos para el día y llevar planos y timones 
por el mismo camino. No se nos ocurrió 
pensar en volver a Madrid en el carro, y lo 
hicimos... en el tranvía. 

Al día siguiente se llevaron los planos, 
timones y demás accesorios para el monta- 
je del aparato que ocupó varios días, así 
como su reglaje y puesta a punto, quedan- 
do dispuesto para la prueba. Esta se dec1- 
dió enseguida, de acuerdo con el piloto 
Hermenegildo Montero que había de reali- 
zarla y con el conocimiento y autoriza- 
ción del Jefe del Aeródromo Capitán Kin- 
delán, con el que me unía una particular 
amistad. 

El día 23 de julio (de 1914) por la ma- 
ñana nos reunimos la concurrencia usual 
en estos casos. Amigos, periodistas, fotó- 
grafos y el personal que estaba libre del 
Aeródromo y sus Jefes. El aparato estaba 
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Presidente del Gobierno 
presenció la prueba del avión de Acedo. 


en el campo, Montero dirigía las operacio- 
nes finales, llenar el depósito de gasolina, 
aceite de ricino, revisar contactos, funcio- 
namiento de mandos y pruebas de arran- 
que del motor y su calentamiento. Yo es- 
taba como estarán los toreros antes de sa- 
lir a la plaza o como el que se va a exami- 
nar de reválida. 

¡Ya había llegado el momento tan de- 
seado! Iba a ver volar “mi aparato”. Pe- 
ro... y ¿si no volaba? ¿Y si me había 
equivocado en mis cálculos? Pero no, esto 
no era posible. El aparato volaría yo esta- 
ba seguro. Y mis ojos miraban al cielo pi- 
diendo su ayuda. Montero ya estaba en el 
aparato sujetándose el cinturón. En esto 
me dicen: “El Señor Presidente del Go- 
bierno Don Eduardo Dato está en el cam- 
po y va a presenciar la prueba”. Viene 
con su hija y con su séquito, dirigiéndose 
a nosotros. Le saludo muy respetuosa- 
mente y me tiende cordialmente su mano. 
Contempla mi aparato, algo retirados para 
evitar el fuerte viento de la hélice. Comu- 
nico al Presidente si podemos comenzar la 
prueba. Me acerco a Montero diciéndole 
que cuando quiera puede empezar. Manda 
a los mecánicos quitar los calzos de las 


D. Eduardo Dat 
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Acedo (a la derecha) com su 
avión antes de realizar las pruebas. 


El Sr. 


ruedas, acelera y el aparato arranca lenta- 
mente. El motor acelera más y el aparato 
emprende su carrera por el campo. ¡Oigo 
mi corazón en mis oídos! Ya ha le- 
vantado la cola y la baja ligeramente ¡y 
despega; el aparato vuela! ya está volan- 
do, toma altura, llega al final del campo 
se inclina a la izquierda y vira; vuelve ha- 
cia nosotros, toma más altura, vira de 
nuevo sobre los hangares, otra vuelta cerca 
de Alcorcón, más alto. Cuando el piloto 
se confía es que el aparato responde. Por 
fin baja va a tomar tierra. ¡Otro momento 
de inquietud! pero la toma es correcta, 
ya viene, ya llega, paró ell motor y sigue 
rodando un trozo y para a veinte metros 
de nosotros. 

Corro hacia el aparato, Montero bajó y 
viene hacia mí quitándose las gafas son- 
riente. Me felicita diciendo que el aparato 
vuela muy bien que se fue al aire él solo. 
Vamos a saludar al Presidente que nos es- 
pera. Me da la enhorabuena lo mismo que 
su hija. Hace intención de retirarse y el 
grupo de asistentes a la prueba nos rodea 
y nos felicita a los dos, y hasta los mecá- 
nicos. 


El aparato es encerrado, No he nombra- . 


do a S.A. el Infante Don Alfonso, que se 
unió al Presidente y me saludó. muy 
complacido. “Ya hablaremos Acedo”, me 
dijo al final”. 
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No recuerdo que alma caritativa nos lle- 
vó en su coche a Madrid, ahorrándonos las 
molestias del tranvia. 


En días sucesivos hicimos otros tres 
vuelos para estar seguros del buen funcio- 
namiento del aparato. Todo fue bien, el 
aparato no sufrió ninguna avería, y fue 
trasladado de nuevo al Paseo de las Deli- 
cias, esta vez más “decentemente”, con 
una pequeña camioneta que me prestaron. 


Queda cumplir el compromiso que 
adquirí con S.M, el Rey de darle cuenta 
de las pruebas, aunque seguro lo sabía por 
el Infante Don Alfonso. Fui a ver al Ge- 
neral Lóriga para obtener la audiencia, co- 
municándole el nuevo proyecto que que- 
ría exponer a S.M. y era fundar una fábri- 
ca de aeroplanos, por no haber ninguna en 
España. La idea le pareció muy buena y 
creía que a S.M. le parecería lo mismo. 

El Rey me recibió otra vez. Enseguida 
me dijo. “Ya se que tu aparato vuela muy 
bien, me lo ha dicho Alfonso. Ahora qué 
vas a hacer”. “Señor —dije— una fábrica de 
aeroplanos que no tenemos ninguna en 
España”.El Rey me miró un momento y 
poniéndome una mano en el hombro me 
dice “Eso hay que hacerlo”. Pidiéndome 
unas memorias, de las que había hecho, 
de proyecto de Sociedad y fábrica, añadió 
“Ya tendrás noticias de esto”. Y así fue 
porque no muchos días después me llamó 
Don Francisco Aritio, para decirme que 
era el Director Gerente de la Compañía 
que se había fundado con el nombre que 
yo había propuesto de “Compañía Espa- 
ñnola de Construcciones Aeronáuticas” 
siendo Presidente del Consejo el Conde de 
Maceda y de San Román y yo quedaba 
nombrado Subdirector Jefe de Talleres, 
que se establecerían en Santander. El 
Conde de Maceda era Montero Mayor de 


S.M. 
Mi satisfacción fue muy grande al ver 


que se ¡ban resolviendo todos mis 
proyectos. 


Esto se hace ya muy largo y termino. 
Lo que sucedió después acaso lo cuente 
algún día, si el Director de esta Revista 
me lo permite. 
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El pasado 15 de noviembre un cohete 
“Delta” de la NASA lanzó en la base ca- 
liforniana de Vandenberg un satélite de fa- 
bricación española, en forma de prisma de 
doce caras, con esta inscripción sobre la 
superficie “Intasat”. Minutos después del 
lanzamiento, el satélite se desprendió del 
cohete impulsor, y el “Intasat”” comenzó a 
girar en torno a la Tierra en una órbita 
circular de 1.650 kilómetros de altura. 
España se ha convertido en la duodécima 
potencia espacial. 

Hasta el momento, ciñco paises han co- 
locado satélites en Órbita mediante 
cohetes de lanzamientos propios. Se trata 
de la Unión Soviética, Estados Unidos, 
Francia, China y Japón, que constituyen 
lo que pudiéramos denominar la “primera 
división” en la competición espacial. Des- 
pués figuran cinco países que han fabri- 
cado satélites artificiales —Italia, Inglate- 
rra, Austria, Canadá y Holanda— puestos 
en Órbita mediante cohetes norteameri- 
canos. 
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ESPAÑA 
LANZA UN 
SATELITE 
CIENTIFICO 


Es difícil valorar la trascendencia de la 
fabricación y puesta en órbita del primer 
satélite artificial español. Aunque en la 
actualidad se lanzan al espacio cada mes 
unos seis satélites (de la gama científica, 
meteorológica o de comunicaciones), la 
realidad es que por el momento se trata 
de una técnica dominada tan sólo por 
unos pocos países en todo el mundo. El 
“Intasat”, además, será el definitivo espal- 
darazo para la cada vez más importante 


Industria aeronáutica y electrónica espa- 


ñola. 


Programa de trabajo. 


El estudio inicial del proyecto “Intasat” 
se llevó a cabo en el último trimestre de 
1968. Después, entre octubre de 1969 y 
julio de 1970, se realizó la definición de 
lo que debería ser el primer satélite cienti- 
fico español. En agosto de 1971 el Conse- 
jo de Ministros aprobó el proyecto y el 25 
de septiembre del mismo año el “Boletín 
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Oficial del Estado” hacía públicos los 
contratos del INTA (Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial) con las tres compa- 
ñias que habrían de realizar las diversas 
partes del satélite: 


— Construcciones Aeronáuticas, S.A. 

— Standard Eléctrica, S.A. 

— Hawker Siddeley Dynamics. 

Aprobado el proyecto y realizados los 
oportunos contratos en octubre de 1971, 
comenzó la realización propiamente dicha 
del satélite español, según estas tres fases: 


— Fase I: Diseño y desarrollo (10 octu- 
bre 1971-15 septiembre 1972). 


Durante esta fase se diseñaron los sub- 
sistemas y se realizaron los ensayos nece- 
sarios para soportar el diseño con datos 
experimentales. 


— Fase Il: Fabricación y ensayo del sa- 
télite prototipo (15 septiembre 1972-1 di- 
ciembre 1973). | 

Esta fase incluía la realización de un 
primer satélite en el' que se integraron las 
unidades prototipo, y que se ensayó a nl- 
veles ambientales superiores a los que se 
prevé sufrirá el satélite en vuelo orbital. 

— Fase III: Fabricación y ensayo del sa- 
télite de vuelo (diciembre 1973-ju- 
nio 1974). 


Esta fase incluye la realización y ensayo ! 


de las unidades de vuelo. 


Cinco entidades participaron en el 'pro- 
yecto “Intasat”. 


Primero: Instituto Nacional de Técnica 
Aeroespacial (INTA), que asumio el pro- 
yecto por encargo de la CONIE (Comisión 
Nacional de Investigación del Espacio). 
Las responsabilidades de INTA incluyen: 

— La dirección del proyecto en sus 
aspectos económico, programación y téc- 
nico. 

— La coordinación con la NASA. 


— La realización del “timer” fin de vida 
y la Unidad de Encendido de los meca- 
nismos pirotécnicos (U.M.P.). 

— La realización del experimento cien- 
tífico en coordinación con diferentes cen- 
tros extranjeros de investigación. 
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— El apoyo a las industrias participan- 
tes con los medios de simulación y ensa- 
yo, recepción de los equipos producidos, 
etc. 


Segundo: Construcciones Aeronduticas, 
cuyas responsabilidades incluyen: 


— El diseño, fabricación y ensayo de 
los subsistemas de control de asiento, po- 
tencia eléctrica, estructura y centrol tér- 
mico. 

— La integración y ensayo de los saté- 
lites prototipo y de vuelo. 


Tercero: Standard Eléctrica, con los sl- 
guientes cometidos: 


— Diseño, fabricación y ensayo de los 
subsistemas de medida de asiento, manejo 
de datos y telemedida-telemando. 

Cuarto: NASA, cuya colaboración con- 
siste principalmente en el lanzamiento del 
satélite y su posterior seguimiento. 


Quinto: Hawker Siddeley Dynamics, 
que participa como entidad consultora. 


Estructura del satélite. 


El cuerpo del satélite es un prisma do- 
decagonal de 457 mm de altura y 442 mm 
entre caras. 

La estructura primaria está formada por 
un tubo troncocónico fabricado con chapa 
de aleación de aluminio, reforzado por 
cuatro tirantes; soporta dos plataformas 
formadas por paneles de aluminio fabri- 
cados en forma de nido de abeja. La pla- 
taforma principal va montada sobre la par- 
te superior del cono y sobre ella se 
montan la casi totalidad de las unidades 
eléctricas. La segunda plataforma va mon- 
tada sobre la zona media del cono. 

La estructura secundaria está formada 
por cuatro columnas, reforzadas en su par- 
te superior e inferior por dos anillos de 
forma dodecagonal; estas columnas van fi- 
jadas sobre los bordes exteriores de la plata- 
forma principal mediante piezas especiales 
de titanio. Sobre estas columnas se mon- 
tan las caras del satélite, formadas por 
cuatro paneles de aluminio, fabricados en 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


forma de nido de abeja, recubiertos exte- 
riormente por las células solares. 

Las caras exteriores de la parte superior 
e inferior del satélite van recubiertas con 
una pintura especial para el control térmico 
del satélite. 


Características generales. 


El satélite “Intasat” es de los llamados 
“piggy-back”. Comprende los siguientes 
subsistemas: estructura, potencia, manejo 
de datos, telemedidas, control de asiento 
y conmutación de pirotécnicos. Incorpora 
además un faro ionosférico, como expe- 
rimento científico, y un reloj (fin de vida) 
que desconectará la potencia a los dos 
años de operación en órbita. 


Las características del satélite son: 


Satélite. 

Estabilización Campo geomagnético. 

Masa 25 Kg. 

Configuración Prisma recto dodecagonal. Me- 
dida entre caras 442 mm, altura 
457 mm. 

Antenas 4 antenas de telemedida de 


490 mm longitud. 2 antenas de 
faro, de 1.800 mm de longitud. 
Subsistema de Potencia 
1.320 células solares, montadas 
sobre paneles laterales del sa- 
télite. 
1 batería de 12 células 
Ni-Ci. 
16 voltios. 
2.770 mw. 


Suministro 


de 


Voltaje 
Potencia media 


Control de asiento. 


Tipo Magnético pasivo, formado por 
un imán y 4 barras amortigua- 
dores. 

Presión + 10” sobre el vector campo 
geomagnético, dentro de los 10 
días siguientes a su puesta en 
Órbita. 

Telemedida. 

Frecuencia 

de portadora 136,710 MHz. 

Modulación PCM-PSK-PM. 

Canales 27 analógicos. 


8 digitales todo/nada 
2 paralelo de 8 bits. 


Potencia de R.F. 100 mw. 
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Experimento Científico 


Faro lonosférico que transmite, simultáneamente, señales 
de 40 y 41 MHz, linealmente polarizadas. 


Estaciones de Tierra. 


Seguimiento STADAN, operando en 136 
MHz. 

Datos STADAN, operando en 136 
MHz. . 

Faro Operado por INTA con parti- 


cipación internacional (NASA). 


Plan de lanzamiento. 

Vandemberg AFB (California). 
“Delta”. 

Circular inclinación 102” alti- 
tud 1.650 km. 


Cruce del ecuador 8h 3Óm as- 
cendiendo de Sur a Norte. 


Lugar de lanzamiento 
Vehículo lanzador 
Plan orbital 


Vida del satélite 2 años. 


Objetivos técnicos y científicos. 


El satélite “Intasat” forma parte de un 
programa de desarrollo, tecnológico y 
técnico, cuyo objetivo es obtener la capa- 
cidad de diseño y fabricación de equipos 
aeroespaciales modernos. El programa 
“Intasat” ha exigido el empleo de avanza- 
das tecnologías, especialmente en los 
campos siguientes: control y medida de 
asiento, manejo de datos, potencia eléctri- 
ca, telemedida-telemando, estructura y 
control térmico. 


Entre los objetivos científicos hay que 
destacar el estudio de ciertas características 
importantes de la ionosfera. Este estudio 
es particularmente interesante para cono- 
cer la distribución de la energía solar, la 
penetración de la radiación y el estado 
de la agitación de la atmósfera, todo ello 
relacionado con el equilibrio energético 
terrestre. | 

La misión del experimento científico es 
la medida del efecto Faraday que se pro- 
duce en la ionosfera. El experimento está 
integrado por un transmisor, incluido en 
el satélite, con sus propias antenas de ra- 
diación, independientes, y un receptor que 
forma parte del equipo de tierra. 
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El transmisor genera dos señales de ra- 
diofrecuencia de 40,010 MHz y 
41.01025 MHz. Estas señales linealmente 


polarizadas por una antena común, per- 


miten medir la densidad total de electro- 
nes enla ¡onosfera, mediante la obser- 
vación en la estación de tierra de sus res- 
pectivos planos de polarización. 


Otros beneficios. 


El proyecto “Intasat” contribuirá nota- 
blemente al estímulo de la industria aero- 
náutica y electrónica en nuestro país. 
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espacial de estos laboratorios está partici- 
pando en proyectos nacionales e interna- 
cionales tales como la fabricación de un 
dispositivo para la observación del granu- 
lado solar (experiencia dirigida por el 
Observatorio Astronómico de Madrid), el 
primer satélite europeo de comunicaciones 
y éste que comentamos, el primer satélite 
científico español. 


Entre los objetivos secundarios del pro- 
yecto “Intasat” figura la coordinación del 
trabajo de varias empresas desde una ca- 
beza directora. Este es el cometido —y 
responsabilidad— del INTA. Construc- 





Aspecto del Intasat en la camara de simulación. 


El INTA ha logrado con éxito coordinar 
los. esfuerzos de dos grandes empresas 
españolas: Construcciones Aeronáuticas, 
empresa con solera internacional, e impor- 
tante participación en diversos proyectos 
espaciales de ESRO, y Standard Eléctrica, 
cuyo Centro de Investigación, en el que 
trabajan medio millar de ingenieros y técni- 
cos, es el principal núcleo investigador de 
la empresa privada en España. La división 
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ciones Aeronáuticas, como el Centro de 
Investigación de Standard Eléctrica, han 
dedicado gran parte de la actividad de sus 
respectivas divisiones espaciales al pro- 
yecto, en los últimos años. 

El total calculado de horas de trabajo 
dedicadas al proyecto se cifra. en 
250.000. El presupuesto originario del 
““Intasat”” se aproxima a los setenta mi- 
llones de pesetas. 
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DISCURSO DEL MINISTRO DEL AIRE EN LA 
ENTREGA DE DIPLOMAS DE ESTADO MAYOR 


Por la significación de los conceptos 
contenidos en el discurso pronunciado por 
el Excmo. Sr. Ministro del Aire en el acto 
de entrega de diplomas a la XXX Promo- 
ción de Estado Mayor transcribimos en es- 
tas páginas los principales pasajes de su 
. alocución: 

“La importancia y responsabilidad mo- 
ral de vuestro trabajo crece con el nivel de 
mando a que estáis asignados y adquiere 
su plenitud, cuando estéis encuadrados: en 
el Estado Mayor del Aire o en el Alto 
Estado Mayor. 

El Alto Estado Mayor es el órgano de 
trabajo de la Junta de Defensa Nacional, 
organismo que tiene con respecto al Go- 
bierno, Órgano supremo de decisión, una 
función análoga a la del Estado Mayor de 
un Mando con respecto a su Jefe. 

Al Gobierno, rector de la política na- 
cional, le corresponde prever en el 
desarrollo de las relaciones internacionales 
del país, aquellas que por su índole con- 
flictiva pudieran llevar en su caso extremo 
al hecho de la guerra, como único medio 
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viable de defender los intereses nacionales, 
incluso en un país que, como el nuestro, 
ha proclamado su renuncia a las con- 
quistas de orden material y también la fir- 
meza en su propósito de defender a toda 
costa el patrimonio nacional. 

Señalados así los posibles adversarios, el 
Gobierno ha de definir su política de De- 
fensa, en la cual, asistido por la Junta de 
Defensa Nacional, debe decidir el Plan Ge- 
neral de Guerra, o, dicho de otro modo, 
la Estrategia General. 

En la adopción de esta decisión está el 
quid de vuestro trabajo. Trabajo que no 
estará individualizado en cada uno de los 
tres Ejércitos, ni tampoco se basará en 
una coordinación de esfuerzos indepen- 
dientes orientados a preparar la acción de 
cada Ejército propio contra el homólogo 
del adversario. 

Las características de las armas, o mejor 
dicho de los sistemas de armas modernos 
—especialmente alcance—, que hoy día 
emplean las fuerzas, de tierra, mar y aire, 
han ampliado los anteriores y clásicos 
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ámbitos de acción, casi compartimenta- 
dos, conduciendo a una interacción que es 
preciso explotar racionalmente. 


Las fuerzas de los Ejércitos, unas veces 
de dos de ellos, otras en la totalidad, han 
de empeñarse en las campañas —desarrollo 
de la estrategia operativa—:«no coordinan- 
do sus esfuerzos sino como un todo armó- 
nico y compacto, que se ha convenido en 
llamar “Mando Conjunto”, en el que 
actúa la autoridad de un solo Jefe —Man- 
do Unico— que no ejerce el mando di- 
recto de ninguna de las Fuerzas específi- 
cas de Tierra, Mar o Aire integradas en el 
Mando Conjunto. 

La naturaleza de los objetivos estraté- 
gicos determinados en el Plan General de 
Guerra será el punto de partida del tra- 
bajo en el Alto Estado Mayor y en el 
Estado Mayor del Aire así como en los 
de Tierra y Mar, para llegar a la pro- 
puesta de la Junta de Defensa Nacional 
en que se justifique la necesidad de cons- 
tituir los Mandos Conjuntos y la natura- 
leza y fuerza de los componentes de ca- 
da Ejército. 

La determinación de los componentes 
necesarios para la consecución de los dis- 
tintos objetivos estratégicos que se han de 
alcanzar conjuntamente, así como de las 
fuerzas de cada Ejército necesarias para la 
consecución de los objetivos específicos 
que les sean asignados, y la previsión de 
reservas en el mínimo indispensable, per- 
mitirá al Gobierno establecer lo que 
ahora se llama “Objetivos de fuerza” de 
cada uno de los Ejércitos. Es decir, de- 
terminar la Logística de la Estrategia, de 
cuyo desarrollo serán responsables los Mi- 
nistros de los respectivos Departamentos 


militares. 
En resumen, es preciso establecer una 


Política de Defensa de la que se derive la 
Estrategia General y la Logística de esta 
Estrategia. 
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El desarrollo «de la Logística requiere 
plazos, impuestos no sólo por la dificultad 
material de producir las armas y adiestrar 
en múltiples especialidades al personal 
encuadrado en las unidades tácticas que 
han de servirlas, sino también por la 
imperiosa necesidad de someterse a la dis- 
ponibilidad de los créditos que, en anuali- 
dades con cifras adecuadas, se consignen 
para cada Ejercicio en los respectivos pe-' 
ríodos vigentes de los Presupuestos Gene- 
rales del Estado. 


En definitiva, vemos qué la potenciación 
de las Fuerzas Armadas no puede ser con- 
siderada separadamente para cada Ejército, 
sino que el Gobierno debe considerarla y 
establecerla como un conjunto armónico y 
que su ejecución, por los condiciona- 
mientos expresados, ha de realizarse por 
programas a corto, medio y largo plazo. 
Estos dos últimos no pueden ser fijados 
de manera concreta, sino articularse con 
una flexibilidad que permita adaptarlos a 
la posible evolución de los armamentos o 
bien de la Política General. 

En todo caso vuestro trabajo ha de ser 
guiado por la profunda convicción de que 
sólo la acción coordinada de las Fuerzas 
Armadas, sólo el espíritu de equipo entre 
los que procedentes de diferentes Ejércitos 
hayan de elaborar planes conjuntos, puede 
llevarnos a alcanzar el éxito en la tras- 
cendental y honrosa misión que nos ha 
encomendado la Patria, y yo entiendo que 
esta tarea está lograda con el espíritu 
unido de todos los que vestimos el unifor- 
me militar, obedientes a una misma orde- 
nanza y hermanados en el sano compa- 
ñerismo que siempre imprimió nuestro 
limpio estilo castrense, dominando nuestra 
específica formación profesional,  sin- 
tiéndonos y comportándonos como Sol- 
dados de un solo Ejército: “El Ejército 
Español”. 
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La Astronomía vuelve a estar de moda y, con discul- 
pable coquetería, se quita años. Sólo reconoce tener 
“unos cinco mil”: y porque ello le permite presumir de 
su estirpe mesopotámica, que tanto cuenta en al 
“Gotha” de la Ciencia; sobre todo si —como en su 
caso— se pueden demostrar relaciones lícitas durante 
siglos con las dinastías reinantes en China, India, Egipto, 
etc. Precisamente, en tiempos en que la principal ocu- 
pación de su hermana la Astrología era fijar la evidente 
correspondencia entre la aparición de grandes aconte- 
cimientos cósmicos y el nacimiento de los emperadores. 
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Pero, en realidad, la Astronomía, bajo su nombre (des- 
conocido) de soltera, tiene bastantes años más y su 
origen es mucho mas humilde de lo que presume. Na- 
cida con el hombre primitivo, se dedica en sus principios 
a asociar lo que éste observa en el cielo físico, entonces 
casi impenetrable, con lo que supone ser el origen del 
mundo que le rodea. 

Ahora la llamaríamos cosmogónica. Naturalmente, las 
creencias cosmogónicas de aquellos homLres sencillos 
distaban bastante de las complicadas teorías de nuestros 
sabios actuales. Al menos, es de suponer que fueran se- 


Galaxia M-101 del tipo de espiral abierta. 
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Grabado del Atlas de Cosmología Blaviana. 


mejantes a las de las comunidades primitivas que hoy 
perduran. 


Un ejemplo clásico: para los aborígenes australianos, 
las Pléyades son siete mujeres, perseguidas por un ca- 
zador (Alderabán). 


Poco después nacen dentro de la gran familia astronó- 
mica la Mitología, el Simbolismo, y, en cierto modo, la 
Poesía. La Aurora resulta ser un incendio universal apa- 
gado por el Diluvio. El Sol, un ser bueno que se oculta 
de la noche perversa en una cueva, para volver a salir 
por el lado opuesto al amanecer, A veces consigue alcan- 
zar a la Luna, a la que las Estrellas detienen para ayu- 
darle, Estas, antes de personificarse, eran las hogueras 
con que se calentaban los muertos. Quienes, al surgir el 
Animismo y la Hechicería, enseñarian a los brujos a 
mantener vivo aquel fuego arrebatado del Cielo. Aque- 
llos muertos serán en realidad almas que vuelven a la 
Tierra para reincorporarse a otros cuerpos vivos. Si se 
quiere impedir su retorno no cabe otro recurso que la 
cremación de los cadáveres, muy empleada en los pue- 
blos primitivos. En cuyo caso, el hombre muerto —o su 
espíritu— se refugia en la Luna. A veces su sombra que- 
de vagando sobre la Tierra buscando, sin prisas, nuevo 
amo. Porque sí una sombra puede vivir sin cuerpo, un 
cuerpo no puede vivir sin sombra. De cualquier modo, el 
Hombre de la Luna ha sido muy visto launque muchos, 
muchos siglos después, los astronautas del Programa 
Apolo no consigan localizarlo). 
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La bóveda celeste puede ser una campana traslúcida 
como la de una Medusa, con aberturas para comunicarse 
con el ámbito exterior. El firmamento está dividido en 
zonas adjudicadas a los dioses. Estos no sólo correspon- 
den a los distintos cuerpos celestes sino a fenómenos 
atmosféricos (Viento, Lluvia, etc.) o subliman necesi- 
dades, actividades y sentimientos humanos (Guerra, Paz, 
Amor, Agricultura, Música, Danza) e incluso medios de 
vidas, fconstrucción, comidas y bebidas, etc.). 

Para propiciar a estos dioses se emplean ofertas O 
prácticas mágicas basadas en similitudes expresadas gene- 
ralmente en forma gráfica. El dibujo y la pintura nacen 
antes que la escritura, aunque de una forma u otra, los 
“grafitti”” que ahora emborronan nuestras paredes como 
expresiones de incultura tengan antecendentes de cultura 
elemental. 


El creador del Universo es para estos hombres primiti- 
vos una especie de hechicero que además inventa los 
utensilios con que el Hombre habrá de manejarse y ense- 
ña a éste a utilizarlos. 
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Magia y Mitología establecen una relación evidente 
entre los seres humanos y los divinos como también con 
todos los fenómenos cósmicos. Los acontecimientos su- 
ceden por voluntad de poderes terrestres o extraterres- 
tres. Pero también se pueden provocar por asociación de 
imágenes. Si se quiere hacer llover se echa agua contra el 
viento o se hace sonar un cuerno de carnero o retumbar 
un pandero o tambor hecho con su piel (por asociación 
con los truenos y las nubes aborregadas). 


Los cuernos recuerdan también a la Luna cuyo influjo 
sobre los fenómenos terrestres y aun la fisiología huma- 
na resultan evidentes. Los hechizos por analogía permi- 
ten cazar animales imitando sus movimientos o dis- 
frazándose con sus pieles, plumas, etc. Las danzas unas 
veces son de celebración y otras propiciatorias. Pero hay 
una gran diversidad de actos de comunicación con los 
dioses —especialmente los de representación astronómica 
o meteorológica— a los que unas veces se ruega y otras 
se obliga. Las cosechas y nacimientos pueden asegurarse 
enterrando una mazorca de maíz o una gavilla de trigo o 
cebada vestida o caracterizada como dios de la fertili- 
dad. 

Cada grupo o familia se coloca bajo la advocación de 
un animal, que se representa gráficamente, para atraer su 
protección o simplemente su presencia y cazarlo. Pero el 
Tetemismo, que permite ciertas libertades con los seres 
o espíritus protectores o representativos de la comuni- 
dad, establece también ciertos vetos o “tabús'”'. El Sol 
hace posible la vida pero puede cegar a quién lo mira. 
Hasta hace poco los Reyes Sol y Emperadores de nacio- 
nes confiadas a este astro, en civilizaciones muy desarro- 
lladas, continuaron conservando este simbolísmo del po- 
der y por consecuencia, las ceremonias reverenciales: el 
taparse los ojos con las manos o simplemente el incli- 
narse ante el soberano para no tener que mirarlo de 
frente, evitando así el riesgo de quedar cegado. 


+ + + 
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La escala social terrestre —o más tarde la imagen de 


la organización estatal-— se prolonga hasta el cielo. Los 
monarcas pasan a ser dioses y éstos son representados 


a su vez por los reyes, generalmente bajo un símbolo 


astronómico (imagen o signo cabalístico). Las cate- 
gorías de dioses, agrupadas en forma piramidal, se re- 


matan en la cúspide por un dios superior (normal- 
mente el Sol o sus representaciones antropomórficas o 


zoomórficas). 
Así mismo, los dioses representan cuerpos celestes (y 


viceversa) y en su contacto físico o simbólico con tos 
humanos pueden mezclarse con éstos, aunque —natural- 
mente— guardando las distancias. Las uniones mixtas 
humano-divinas pueden dar lugar a semidioses y hé- 
roes; pero también a monstruos. Como los dioses y los 
astros representan cualidades físicas, morales o intelec- 
tuales (valor, prudencia, astucia, etc.), la Mitología se 
complica sobre un fondo cósmico conforme avanza la 
civilización pero humanizándose al propio tiempo. Es 
en cierto modo un retorno a la época en que los cuer- 
pos celestes se entendían como seres humanos. 

La idea del Estado va surgiendo con una estratifica- 
ción paralela del firmamento. El techo, la cubierta del 
mundo, deja de ser una simple lámina plana o una bóve- 
da traslúcida. Hay cielos de 13 pisos (el mejicano) y 
hasta de 33 (el chino) más un número, también variable, 
de mundos inferiores. 

Aunque la Astrología nace dedicada exclusivamente a 
los reyes, pasa luego a influir, gradualmente, en las per- 
sonas no divinizadas lo que sólo lo están parcialmente). 
Primeramente, sacerdotes y grandes dignatarios; y luego, 
de modo subsidiario, la influencia de los astros va alcan- 
zando a todo el mundo. Sin embargo, el lujo del horós- 
copo personal para cada hijo de vecino, (incluso aunque 
se ignore quién es éste), es una “mejora”” del mundo 
moderno. Hasta hace relativamente poco tiempo, las cla- 
ses populares, para averiguar su destino, tenían que arre- 
glárselas con la ayuda de la Quiromancia la la que hoy 
también son aficionadas la clase media y aun la nobleza) 
y otras muy diversas artes, para satisfacción de los cien- 
tos de miles de personas que viven de la adivinación y la 
magia en sus incontables formas. 

Noche y día, luz y tinieblas, cielo y tierra son caracte- 
res positivos y negativos, contraposiciones cosmogónicas 
que se traducen en relaciones astronómicas y astroló- 
gicas muy complicadas. 

Aparte de estas concomitancias más o menos físicas, 
aún en ambientes primitivos nacen los pinitos de la Cos- 
mología lo Cosmogonía Filosófica). Una leyenda neoze- 
landesa dela creación concede el origen del mundo a 
“La Idea”, seguida de “El Deseo” provocando el naci- 


miento del cielo y de los dioses. 
+ + * 


En otras culturas primitivas es en el “Huevo Cósmico” 
donde está encerrado el origen del Universo. El árbol 
genealógico derivado de este huevo primigenio [y aquí sí 
se puede decir que el huevo fue antes que la gallina), se 
ajusta a una sorprendente lógica evolutiva de la naturale- 
za, que el mismo Darwin no dudaría en refrendar. 
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En cambio la idea de un cielo sostenido por columnas 
len tos pueblos lacustres, estacas), que por su ineludible 
desmoronamiento lo putrefacción) amenazan la seguri- 
dad del mundo y predican el fin de éste, es una de las 
muchas creencias ingenuas del mundo primitivo, anterior 
al desarrollo de la ciencia astronómica pero que ésta con- 
servó en sus primeros tiempos. 

Naturalmente las ideas cosmogónicas primitivas no 
son comunes ni mucho menos, a todos los pueblos. 
Por el contrario, aunque la mayor parte haya desapa- 
recido sin dejar rastro, conocemos algunas muy dis- 
pares procedentes de antiguos historiadores o por la 
constancia de la cultura oral en los pueblos aborigenes 
Que se mantienen hoy día en un ambiente primitivo 
[no es tan raro como pudiera parecer el que aparezcan de 
vez en cuando tribus que han permanecido hasta el 
momento sin ningún contacto exterior a su zona fami- 
liar). Ni siquiera, como sucede en otras ramas del sea- 
ber fo del imaginar) pueden compararse etapas si- 


milares en el desarrollo de estas ideas. La enorme di- 
versidad de los pueblos que las acuñaron, distribuídos 


por todo el mundo, se simplifica con las civilizaciones 
superiores al estar mutuamente influenciadas por su 


constante O frecuente contacto informativo. 
Pongamos algún ejemplo. Mientras que para la ma- 


yoría de los pueblos el Cosmos es complicadísimo y la 
Luna se considera muy lejana e inaccesible fa no ser en 
un ambiente exclusivamente anímico), entre las etnias 
árticas la imagen del Universo naturalmente aceptada es 
la de una inmensa llanura nevada, desde la que se “po- 
dría” saltar con cierta facilidad a la Luna cuando ésta 
toca el horizonte... si la llanura no se extendiese inde- 
finidamente ante el trineo del que lo. intenta. 

Frente a los dos polos demostrados por la Geografía 
cientifica, hay civilizaciones que admiten cuatro, en una 
confusión lógica con los puntos cardinales, y otras, hasta 
seis polos, incluyendo el cénit como punto más alto del 
cielo y el nadir como su oponente Íno como su opues- 


Tormenta tropical fotografiada desde un satél 
meteorológico. Obsérvese la similitud de su esp1 
con las galácticas. 
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to); ya Que, naturalmente se trata de dioses casi “palpa- 
bles”* y no solamente de conceptos de posición u orien- 
tación. 


+ + + 


En cambio, curiosamente, hay una coincidencia casi 
general en los que se entienden como elementos básicos 
de la existencia; concepto aprovechado aún actualmente 
por la Astrología. Estos elementos son la Tierra, el 
Agua, el Aire y el Fuego. Los tres primeros correspon- 
den a los ambientes naturales de la vida animal; el cuar- 
to es a la vez la máxima categoría de los elementos, ya 
que es a la vez una representación del dios Sol, y de la 
gran conquista humana; el fuego, don de los dioses que 
les fue arrebatado por el valor y generosidad de un 
hombre (o del Hombre en general); mito perpetuado en 
civilizaciones avanzadas (Prometeo). El fuego representa 
también calor y vida (como valor positivo) así como la 
destrucción y la tempestad como valor negativo. Imagí- 
nese el terror, grabado literalmente “a fuego” que pro- 
duciría la visión de un inmenso bosque en llamas —gene- 
ralmente por haber provocado el incendio un rayo— 
entre los moradores de aquel, irremisiblemente 'atrapa- 
dos, i 

En algunas antiguas civilizaciones de Asia oriental mo 
figúra extrañamente el Aire como elemento fundamen- 
tal; pero en cambio el grupo está formado no por cuatro 
sino por cinco elementos localizados además geográfica- 
mente: el Agua, al Norte; el Fuego, al Sur; la Madera, al: 
Este; el Metal, al Oeste; y la Tierra, en el Centro. Mien- 





Tolomeo, clasificador del Universo. 





Saturno. 
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tras que en China figuran como principales elementos 
laparte los anteriores, considerados como secundarios) el 
Yin, elemento masculino y el Yang, femenino; de cuya 
mezcla procede la diversidad de las cosas. 


$ + + 


Una de las grandes invenciones de la Cosmología es el 
Zodíaco, definido por la Real Academia de la Lengua 
Española como “zona o faja celeste por el centro de la 
cual pasa la Eclíptica y que comprende los doce signos 
o constelaciones que recorre el Sol en su curso anual 
aparente”. Mientras que la Ectíptica, según la misma 
autoridad es el “círculo máximo de la esfera celeste, que 
corta el Ecuador en ángulo de 23 grados y 27 minutos, 
y corresponde al curso aparente del Sol durante el año””. 

Sin embargo, los zodíacos más antiguos tenían 13 fi- 
guras, dado que se fundaban en el círculo lunar y la 
diferencia entre el mes sideral y el sinódico es 1/13 de 
la extensión celeste. E 


AN 
¿ Aa . 


Pero también los calendarios son diferentes según las 
diversas culturas y ajustes de tiempos excedentes de 
acuerdo con el sistema peculiar empleado en los cómpu- 
tos. Los años se agrupan en ciclos, a veces dos o tres 
grupos distintos: 8 y 52 años solares en la cultura azte- 
ca; 8 y 32 años en Java; 10, 12 y 60 años en China y 
Siam; 60 años en India y Grecia. Estos ciclos señalan 
edades cósmicas, al final de las cuales ocurren grandes 
catástrotes: diluvios, incendios, inviernos gélidos, prolon- 


gadas sequías, ciclones desvastadores, etc. 


» E + 


Dejaremos para mejor ocasión los comentarios sobre la 
Astronomia histórica, cuya dilatada vida resulta difícil 
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de extractar. Hoy sólo hemos pretendido rendir ho- 
menaje generalizado a esta Ciencia que cada día resulta 
más interesante, recordando sus remotisimos antece- 
dentes. 

Pero si la Astronomía tiene sus añitos, tampoco la 
Misilística, la Electrónica y aun la Física Nuclear, que 
tanto han colaborado recientemente en el rejuveneci- 
miento de aquella, son tan jóvenes como parecen. Todo 
el mundo sabe que la cohetería tiene antecedentes chi- 
nos de rancio abolengo y que tanto el descubrimiento 
de la electricidad.como el concepto del átomo se remon- 
tan a aquellos gloriosos tiempos helénicos en los que las 
Matemáticas, la Física, la Filosofía y, por supuesto, la 
Astronomía y la Mitología, amén de otras muchas cien- 
cias y artes avanzaban felizmente hermanados. 


En cuanto a la Astronáutica, que con sus criaturas, 
indudablemente ha hecho avanzar notablemente los co- 
nocimientos astronómicos, aunque sólo hayan podido 


Wi” 7. o” E 


ER 


Relieve de una zona de 
Mercurio fotografiada 
por el “Mariner-10”. 


dar sus primeros pasos, sies tan joven como promete- 
dora es su vida. Aparte sus antecedentes míticos, pura- 
mente imaginarios, su primer hijo fue dado a luz lo si lo 
prefieren, puesto en órbita) el cuatro de octubre de 
1957, con elnombre de “Sputnik [La criaturita, como 
ya saben Vds. pesó al nacer 83 kilos 600 gramos, se 
alejó hasta 950 kilómetros de sus soviéticos papás, vivió 
87 dias y aunque habló desde el primer día, se quedó 
muda a los 22. Muy poco, comparado con las toneladas 
de peso y la vida relativamente prolongada de sus nume- 
rosos hermanos que vinieron después. De ellos y de 
otros viajeros espaciales, reales o imaginarios, seguiremos 
hablando... mañana. 
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Información Nacional 


Imposición de condecoraciones aeronáuticas. 


El día 22 de octubre pasado, en el salón 

de honor del Ministerio, el Ministro del 
Aire, Teniente General Don Mariano 
Cuadra Medina, impuso las insignias de la 
Orden del Mérito Aeronáutico a diversas 
personalidades civiles y militares. Acompa- 
ñaban al Ministro del Aire, los Ministros 
del Ejército y de la Vivienda, así como 
altos mandos de su departamento y las 
autoridades de la Primera Región Aérea. 


Fueron condecorados con la Gran Cruz 
del Mérito Aeronáutico: Don Fernando 
Dancausa de Miguel, Subsecretario de la 
Vivienda y Don Juan Antonio Samaranch, 





presidente de la Diputación de Barcelona; 
con la Cruz del Mérito Aeronáutico de 
primera clase: Don Juan Pedro Nuñez 
Nevado, inspector general del Ministerio 
de la Vivienda: Don Carlos Fauna Martín, 
jefe de la Sección de Publicaciones dela 
Presidencia del Gobierno; Coronel de 
Infantería Don Tomás Pallás Sierra; Don 
Juan Blasco Quintana, alcalde de la Línea 
de la Concepción; Don Arturo Sanz Mi- 
llán, alcalde del Ayuntamiento de Maja- 
dahonda; Teniente Coronel de Artillería, 
Don Fernando Rodríguez Ventosa, y el 
Teniente Coronel del Arma de Aviación 
(S.T.), Don Eutimio Hernández Garcia. 
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Palabras del Ministro del Aire. 


En su intervención, el Ministro del Aire 
señaló que “nos reunimos hoy, una vez 
más, en el Ministerio del Aire, para cele- 
brar un acto, particularmente grato y sa- 
tisfactorio para nosotros, como es el de la 
imposición de condecoraciones de la Cruz 
de la Orden del Mérito Aeronáutico a un 
grupo de selectas personalidades civiles y 
militares, que han destacado muy espe- 
cialmente en el apoyo y colaboración 
prestados al Ministerio del Aire. 


No acaba la acción de este Ministerio, 
aun siendo su única razón de ser, en la 
pura actividad aeronáutica. Como todo 
gran organismo que forma parte de la 
estructura política del' país, el Ministerio 
del Aire realiza una compleja labor 
administrativa y tiene ante sí un impor- 
tante quehacer social, dentro de su polí- 
tica de personal. Y esta preocupación so- 
cial le fuerza a buscar el apoyo y cola- 
boración de los órganos especializados de 
la Administración. 
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La concesión de esta condecoración por 
el Jefe del Estado, a propuesta nuestra, 
subraya ese extenso campo de acción, de 
múltiples facetas, en que hemos tenido 
ocasión de constatar y agradecer la dedi- 
cación y desvelo de las personalidades 
aquí presentes. 


Por último, estos actos de imposición de 
condecoraciones ponen siempre de mani- 
fiesto la hermandad y unidad de las Fuer- 
zas Armadas de la Nación. Hoy la acción 
guerrera exige un grado sumo de conjun- 
ción de esfuerzos entre los Ejércitos y 
gran espíritu de cooperación, así como 
mutua comprensión a sus oficiales, que es 
lo que han demostrado a lo largo de su 
carrera militar los compañeros que hoy 
me honro en condecorar”. 


Cerró el acto el Subsecretario de la Vi- 
vienda, Don Fernando Dancausa, quien 
agradeció la distinción en su nombre y 
en el de los demás condecorados. 
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Inauguración del puente aéreo Madrid-Barcelona. 





El puente aéreo Madrid-Barcelona ha 
sido inaugurado oficialmente el día 4 de 
este mes de noviembre —aunque el ser- 
vicio al público se inició el pasado día 1— 
con un vuelo Madrid-Barcelona-Madrid. 

A las once cuarenta horas despegaba del 
aeropuerto transoceánico de Madrid-Bara- 
jas el “Boeing-727” “Aragón”, pilotado 
por el Comandante Calderón. A bordo del 
reactor viajaba el Ministro del Aire, Te- 
niente General Don Mariano Cuadra Me- 
dina, acompañado por los Subsecretarios 
de Aviación Civil y de Industria, Teniente 
General Don Arturo Montel Touzet y Don 
Landelino Lavilla Alsina, respectivamente; 
vicepresidente del I.N.I., Don Antonio 
Linares Sánchez; presidente y vicepresi- 
dente de la Compañía Iberia, Don Jesús 


El alcalde de Madrid, don Miguel Angel 

Garcia-Lomas, que viajaba en el vuelo 

inaugural, abraza a su colega barcelonés 

después de llegar al aeropuerto de la 
Ciudad Condal. 


Romeo Gorría y señor Guerrero, respecti- 
vamente; el alcalde de Madrid, Don Miguel 
Angel García-Lomas y Mata; gobernador 
civil, Don Jesús López Cancio; el pre- 
sidente del Sindicato Nacional de Trans- 
portes y Comunicaciones, Don Vicente 
García Ribes, y otras personalidades. 
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El trayecto Madrid-Barcelona se cubrió 
en cuarenta y tres minutos. En el aero- 
puerto barcelonés del Prat, el Ministro del 
Aire y acompañantes fueron recibidos por 
el gobernador civil, Don Rodolfo Martín 
Villa; alcalde de Barcelona, Don Enrique 
Masó y Vázquez; presidente de la Dipu- 
tación Provincial, Don Juan Antonio 
Samaranch Torelló, y otras autoridades 
civiles y militares de dicha provincia. 


En primer lugar pronunció unas palabras 
el señor Masó, quien destacó la importan- 
cla del puente aéreo, que sirve para unir a 
dos ciudades “tan distantes en esos 600 
kilometros que las separan, pero tan pró- 
xXIimas en sentimientos; esto servirá, sin 
duda, para conocernos y comprendernos 
mejor”. 

El alcalde de Madrid, por su parte, re- 
salto también la importancia del puente 
aéreo: “Un acierto evidente —dijo— que 
responde a una necesidad casi biológica de 
comunicación entre dos provincias que jun- 
tas suman la cuarta parte de la población 
española”. 

El presidente de Iheria, señor Romeo 
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Gorría, recordó los-tres años de estudio y 
trabajo que ha necesitado la consecución 
Gel puente aéreo Madrid-Barcelona, que es 
el primero que se establece en Europa 
occidental. Son pocos los que funcionan 
en el mundo y destacan, por sus caracte- 
rísticas y volumen de pasajeros transporta- 
dos, los existentes entre Nueva York- 
Boston, Nueva York-Washington y Río de 
Janeiro-Sao Paulo. 

Por último, el Ministro del Aire pro- 
nunció unas palabras, refiriéndose a la 
enorme importancia que tiene el actual 
tráfico aéreo entre Madrid y Barcelona, 
con un millón de pasajeros al año, que 
podrán superarse con la puesta en servicio 
del puente aéreo. 

Este nuevo servicio de Iberia consta de 
trece vuelos diarios entre Madrid y Barce- 
lona, sin reserva de plazas, y de otros 
cuatro con reserva, lo que permite una 
real simplificación de trámites al usuario, 
al no tener que utilizar tarjeta de embar- 
que y poder presentarse en el aeropuerto 
incluso sin billete y con una antelación 
mínima respecto a la salida del vuelo 
que le interese. 


(O y 


| 
| 
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ulormación del Extranjero 








AVIACION MILITAR 
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Equipo de pilotos de la USAF y. de la Nortbrop, que 


ALEMANIA 


Mando único para las Fuerzas 
Aéreas de la NATO. 


Más de una vez se ha denun- 
ciado en las páginas de esta RE- 
VISTA la gran desventaja que sig- 


mticaba el que las Fuerzas Aéreas 
de la NATO en Alemania estu- 
vieran divididas en dos grupos: 
Uno en el flanco Sur, llamado 
““Cuarta Fuerza Aérea Táctica 
Aliada” mandado por un america- 
no y compuesto por unidades nor- 
teamericanas, canadienses y de 
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están probando el YF-17. 


Alemania Occidental. El otro, en 
el flanco Norte, mandado por un 
inglés y compuesto por unidades 
británicas, holandesas, belgas y de 
Alemania Occidental. 

No cabe la menor duda de que 
esto ponía en gravísimo peligro la 
eficiencia de las Fuerzas Aéreas, ya 
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que uno de los principios incontro- 
vertibles de éstas es el de que han 
de estar todas ellas en una sola 
mano. Lo contrario, como se ha 
desmostrado siempre y  última- 
mente con la derrota de las.Fuer- 
zas Aéreas Arabes en la Guerra del 
Yon Kippur, a pesar de duplicar el 
número de las de sus enemigos, 
conduce siempre al desastre. 

Esto lo sabían sobradamente los 
aliados de la NATO, aunque les 
era muy difícil ponerlo en prácti- 
ca, debido a razones de tipo políti- 
co. Por fin, no obstante, se ha 
impuesto el sentido común y tras 
mucho forcejeo, se ha llegado a 
una solución. Se colocan todas las 
Fuerzas Aéreas en una sola mano 
que pasa a llamarse “Cuartel Gene- 
ral de la Fuerza Aérea Aliada de 
Europa Central”. En la opinión del 
Secretario de Defensa de los Esta- 
dos Unidos, éste es el paso más 
importante que ha dado la NATO 


para incrementar la potencia de 
sus fuerzas convencionales. 

La nueva Fuerza Aérea Aliada de 
Europa Central la va a mandar el 
general norteamericano John Vogt, 
que mandaba la Cuarta Fuerza 
Aérea Aliada Táctica. Los Jefes su- 
periores de las Fuerzas Aéreas de 
todos los países de la NATO consi- 
deran la creación de este Mando 
centralizado como un paso revo- 
lucionario para el poder aéreo de 
los aliados. 


ESTADOS UNIDOS 
Vuelo número tres mil del ““F-15”. 


A primeros de octubre efectuó, 


_ desde la Base Aérea de Andrews, 


en Estados Unidos, el vuelo núme- 
ro 3.000 de su Programa de Prue- 
bas, el “F-15 Eagle” de Mac 
Donnell-Douglas, a los 27 meses de 
su vuelo inicial y cuando sólo fal- 
tan dos para que sea incorporado 
el Mando Aéreo Táctico. 
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El “F-15” ha volado a velo- 
cidades superiores al 2,5 de Mach 
y ha sobrepasado los 7,8 Gs. 
También ha desarrollado una velo- 
cidad mínima indicada de 15 
nudos, con un ángulo de ataque de 
67 grados. 

Su autonomía máxima de vuelo, 
sin repostar, es de 5 horas y 
media, utilizando depósitos su- 
pletorios que duplican la capacidad 
interna de combustible del “Eagle” 
sin afectar a sus características en 
vuelo subsónico. Con estos depósi- 
tos,, el “Eagle” puede volar más de 
3.000 millas sin repostar, lo que le 
permite atravesar el Atlántico y 
ser desplegado por todo el mundo 
sin necesidad del apoyo de aviones 
cisternas. 

El “F-15” lleva misiles “Side- 
winder” y “Sparrow”, así como 
un cañón de 20 mm. 

La versión de entrenamiento de 
este avión, llamada ''TF-15”, bi- 





El MRCA sometido a pruebas en tierra, en Mancbing, cerca de Munich. 
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El “Jaguar” en posición de despegue. Este aparato es capaz de transportar 5 tone- 
ladas de armamento y de despegar en pistas cortas. Su radio de acción (1.290 Km) 
le proporciona igualmente una excelente penetración. 


plaza, será entregada al Mando 
Aéreo Táctico en la Base Aérea de 
Luke, en Arizona, este mes de no- 
viembre. 


FRANCIA 


Tercera generación de armas 
nucleares, 


Parece ser que las últimas prue- 
bas nucleares llevadas a cabo por 
los franceses en el Pacífico tenían 
por objeto el poner a punto la ter- 
cera generación de sus armas ter- 
monucleares, que serían de cabezas 
múltiples. 

Esto es lo que se informa en el 
diario “Le Monde" que asegura 
que 1973 vió el final de la primera 
generación de armas estratégicas 
que tenían, por lo general, una po- 
tencia de 450 kilotones, y con las 


cuales se han equipado a los bom- 


barderos “Mirage IV”, a los subma- 


rinos lanza-misiles y a los misiles 
tierra-tierra. 

Para enero de' 1976 se piensa 
empezar a suministrar a la Marina 
y al Ejército del Aire las primeras 
cargas termonucleares de serie que 
constituyen la segunda generación 
del armamento nuclear estratégico 
y que estarán constituidas por 
bombas termonucleares de una po- 
tencia de un megatón. 

La tercera generación, según esta 
misma fuente de información, está 
formada por misiles de cabezas 
múltiples. Con este fin, el centro 
de pruebas de misiles de Las 
Landas va a ser equipado con rada- 
res con multitrayectografía, Ca- 
paces de seguir hasta cinco tra- 
yectorias en el lanzamiento de un 
misil de cabezas múltiples. 
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ITALIA 


Contrato por 65 millones de 
dólares. 


La “Compagnia Generale di 
Elettricitá, S.p.A., ha obtenido 
contratos por un total de más de 
65 millones de dólares (3.900 mi- 
llones de pesetas), para modernizar 
los sistemas de electrónica de los 
misiles **Hawk' empleados por la 
O.T.A.N. 

Los contratos de la C.G.E. italia- 
na forman parte de un acuerdo 
establecido entre la O.T.A.N. y la 
“Raytheon Company” que prevé 
el remozamiento del sistema de 
misiles '*Hawk” tierra-aire. 

Los trabajos en este programa 
continuarán hasta 1978. La 
'"Compagnia Generale di 
Elettricitá'” es la filial de la “Gene- 
ral Electric Co” (USA.). 
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Para finales de esta década estará ya en servicio el transbordador espacial, de acuer- 
do con el diseño que figura en el grabajo efectuando la reparación de un satélite 


UNION SOVIETICA 
Lanzamiento del “Luna 23”. 


Expertos occidentales como el 
director del Observatorio de 
Bochum (República Federal Ale- 
mana), Heinz Kaminski, esperan 
que la estación automática lunar 
"*Luna-23” deposite sobre la luna 
un vehículo automático de explo- 
ración tipo “Lunojod” o incluso 
repita el ensayo de tomar muestras 


artificial. 


de la roca lunar para transportarlas 
a tierra en vuelo de regreso. 

La información oficial ha anun- 
ciado que el *““Luna-23”, lanzado el 
lunes, había entrado en una órbita 
lunar casi circular de 104 kiló- 
metros de apogeo y 94 de perigeo 
sobre la superficie lunar, con 138 
grados de inclinación respecto al 
Ecuador de nuestro satélite y una 
hora cincuenta y siete minutos de 
recorrido. Este tipo de órbita se 
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considera favorable para un aluni- 
zaje suave. 

Entre tanto, la antecesora de la 
estación “Luna-23”, la “Luna-22”, 
que entró en órbita lunar hace 
cinco meses, el pasado 2 de junio, 
continuará trabajando normalmen- 
te en la investigación de la Luna. 
Durante este tiempo se ha tomado 
contacto por radio más de mil 
veces, transmitiéndose a la Tierra 
valiosa información científica, 
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ESTADOS UNIDOS 
El satélite “Maestro en el cielo”. 


En su primer informe publicado, 
quienes utilizan el satélite de los 
Estados Unidos al que se le ha 
dado un doble nombre —*el maes- 
tro en el cielo” y 'el médico en 
órbita”— han mostrado de manera 
impresionante la forma en que este 
nuevo satélite está ayudando en la 
enseñanza y la asistencia médica 
en regiones aisladas de los Estados 
Unidos. 


Parte del informe estuvo dedica- 
do a describir cómo se utiliza el 
satélite y la forma en que una red 
de satélites semejantes pudiera ser 
manera importante de conseguir 
cambios sociales en todo el mundo 
antes de acabar nuestro siglo, 

El informe y las demostraciones 
hechas el 24 de septiembre en la 
sede de la Administración Nacional 
de Aeronáutica y del Espacio de 
los Estados Unidos, la NASA, en 
Washington, capital, incluyeron 
transmisiones de televisión en di- 
recto a través del satélite desde 
pueblos de Alaska y de otras regio- 
nes aisladas en las que son difíciles 
de emplear los procedimientos 
corrientes de comunicaciones. 


La colocación de antenas poco 
costosas en los lugares de transmi- 
sión y en un tejado próximo a la 
sede de la NASA hicieron posible 
la transmisión a distancia de milla- 
res de kilómetros. Una de las ven- 
tajas del satélite es que solamente 
requiere equipo de transmisión y 
recepción poco costoso en tierra 
para transmitir lecciones a las aulas 
y consultas médicas a lugares dis- 
tantes, 

El satélite —cuyo nombre oficial 
es '“ATS-6” (el sexto de una serie 
de '“Technology Applications Sate- 
llites”, o (''Satélites de aplicacio- 
nes tecnológicas'')— se lanzó el 30 
de mayo desde Cabo Kennedy, en 
Florida, como parte de un experi- 
mento para ver si la enseñanza 
transmitida a través del espacio 
extraterrestre es técnica y econó- 
micamente factible. 

También se le ha denominado al 
'*ATS-6”” como “satélite del 
pueblo”, lo que alude a su utiliza- 
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ción en beneficio de millares de ni- 


ños y de personas adultas. El. 


“ATS-6” cubre la distancia de una 
Órbita terrestre cada veinticuatro 
horas. Por ello, visto desde la 
Tierra perece permanecer inmóvil 
en el cielo a una altura de 35.680 
kilómetros sobre el ecuador por 
encima de la costa occidental de 
América del Sur, desde donde do- 
mina la totalidad del norte del 
continente y puede retransmitir 
transmisiones de televisión a toda 
esa vasta zona. 


El “Pioneer-10”. 
El Pioneer-10 se encuentra ya a 
varios millones de millas más allá 
de Júpiter, y todavía está transmi- 
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tiendo medidas del espacio inter- 
planetario. La astronave llegará a 
la órbita de Saturno en 1977, y a 
la de Plutón en 1987. Saldrá 
entonces del sistema solar y se- 
guirá a través de la galaxia un rum- 
bo hacia la constelación Tauro, Pe- 
ro no se espera que la astronave 
siga transmitiendo mensajes a la 
Tierra cuando se aleje de la órbita 
de Urano en 1980, 


Como se suponía, Júpiter irradia 
dos veces y media más calor que el 
que recibe del Sol. Esto confirma 
la teoría de que Júpiter se asemeja 
más a una estrella que a un plane- 
ta, Diversos otros descubrimientos 
indican que el entorno de Júpiter 
se parece mucho a un sistema solar 





El satélite de investigación ESRO IV, de la Organización 
Europea de Investigación espacial. 
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en miniatura en el que Júpiter 
desempeña el papel de Sol con sus 
doce satélites girando en torno su- 
yo de manera muy semejante a la 
forma en que los planetas giran en 
torno al Sol, El **Pioneer-10” con- 
firmó que los satélites más cerca- 
nos a Júpiter son más densos que 
los más lejanos —igual que los pla- 
netas que se encuentran más pró- 
ximos al Sol. Se ha visto que el 
segundo satélite de Júpiter, lo, es 
más denso que los demás tan den- 
so como la Luna terrestre. Al con- 
trario que el gaseoso Júpiter, lo, 
probablemente contiene partículas 
sólidas, tales como metales. Otro 
descubrimiento sorprendente es 
que lo tiene una atmósfera tenue 
que se extiende hasta una altura 
de 100 kilómetros por encima de 
su superficie, pero que es mucho 





menos densa que la terrestre, lo es 
pequeño, aproximadamente del ta- 
maño de la Luna terrestre, que ca- 
rece de atmósfera permanente, 

El "Pioneer-10” también ha 
encontrado que el campo magné- 
tico joviano es muy distinto del te- 
rrestre, Aunque el campo tienen alre- 
dedor de 7,2 millones de kilóme- 
tros, contados desde el planeta, el 
cinturón de radiaciones intensas 
solamente tiene 1,9 millones de ki- 
lómetros, medida la distancia des- 
de la parte superior de las nubes. 
La configuración del cinturón si- 
gue discutiéndose, pero parece te- 
ner la forma de una larga gota, y 
ser distinto de los más circulares 
que rodean la Tierra. 


El magnetómetro a bordo de la 
astronave midió el campo magné- 


A A 


Una maqueta del SEPS, o aparato para la propulsión 

por energía solar, fabricado por Lockheed Missiles and 

Space Co. Este ingenio sera lanzado desde el transbor- 

dador espacial y producirá 25 kilowati0s. Los paneles so- 

lares son extensibles y retractables cuando esta en el 
espacio exterior. 
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tico en la superficie de Júpiter y 
lo encontró siete veces y medio 
más fuerte que el de la Tierra, 
(Que se sepa, la Tierra y Júpiter, 
son los únicos planetas del sistema 
solar que tienen campo magnéti- 
co). Los polos magnéticos del pla- 
neta están inclinados entre 10 y 


- 15 grados con relación al eje de 


norte a sur del planeta. Una brúju- 
la colocada en Júpiter señalaría ha- 
cia el sur, al contrario de lo que 
ocurre en la Tierra, 


¿Qué significan realmente todas 
estas mediciones distintas, pero re- 
lacionadas entre sí, para la 
comprensión por el hombre del sis- 
tema solar? Los científicos saben, 
por ejemplo, que Júpiter es una gi- 
gantesca bola giratoria de hidróge- 
no, helio, metano, amoníaco y 
probablemente agua. Pero, ¿cómo 
actúan entre sí todos estos gases? 
¿Qué capas tiene la atmósfera? 
¿Qué ocurre en la hipotética su- 
perficier ¿Qué procesos se están 
desarrollando en la gigantesca fá- 
brica atómica que es el núcleo de 
Júpiter? Los científicos tienen 
esperanzas de que, con el tiempo, 
los datos suministrados por el 
““Pioneer-10” ayudarán a dar res- 
puesta a estas preguntas, 

La importante tarea del 
““Pioneer-10” ha sido abrir el ca- 
mino para otras astromaves norte- 
americanas exploradoras en esta 
década. Su éxito significa que 
otras astronaves podrán volar en 
la proximidades de Júpiter, si- 
tuarse en Órbita en torno suyo, y 
probablemente descender a su 
atmósfera. Estas sucesivas explora- 
ciones permitirían dar respuesta a 
preguntas que el 'Pioneer-10” no 
contestará. La principal pregunta 
de los biológos que estudian el ori- 
gen de la vida es si los precursores 
de la vida —los aminoácidos y las 
proteínas— se están creando en la 
atmósfera joviana. Es posible que 
las ulteriores exploraciones den 
respuesta a esa pregunta. 


Una astronave *Pioneer” herma- 
na del 10, la número 11 llegará a 
Júpiter en diciembre de 1974 y 
suministrará informes adicionales 
que se sumarán al ya vasto con- 
junto de los dados por el 
““Pioneer-10”, 
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La exbibición más interesante de Farmborough fue, sin duda, la de la Casa Lockheed 

ya que junto a los aviones de lucha antisubmarnma ORION y VIKING que aparecen 

a la derecha de la fotografía, presentó el avión más rápido del mundo (el SR-71, a 

la izquierda), el más capaz (C-SA en el centro) y, posiblemente, el más confortable 
(L-1011 “Tristar”, en el atre). 


CANADA tan la búsqueda de un avión poli- Piensan en unos 150 aviones y 

O A AN valente de combate para sustituir a en un coste de 1.000 millones de 
3 : los “CF-101” y “CF-104” hacia íólares 

Los canadienses también proyec- 1980. Pueden: tarse dicte ¿ones en 
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Módulo del motor RB-211-524 compuesto por el aloza- 
miento del cojinete y la admisión al compresor de 
álabes-guías variables. 


estudio: 

“Grumman F-14” 

“Mc Donnell Douglas F-15” 

“General Dynamics YF-16” 

“Northrop YF-17” 

“Saab Viggen” 

“AMD Mirage G8” 

"MARC 75” 

Los dos primeros tienen muy 
pocas probabilidades por su precio 
excesivo. 

Quieren un avión polivalente 
puesto que: ''Nadie puede permi- 
tirse ya la especialización hasta el 
extremo de tener aviones diferen- 
tes para tres misiones distintas”, 
dijo el General Carr en una entre- 


vista, “Ni tampoco es ya necesario 
puesto que los avances tecnológi- 
cos han proporcionado capacidad 
polivalente a los aviones... Espera- 
mos contar con un avión que 
reemplace a los tres que tenemos 
ahora”. “El avión que Canadá 
compre no será el más caro, ni el 
más barato”. En realidad buscan el 
factor “costo/efectividad”, 

Otro factor que pudiera influir 
en la elección es el que el fabri- 
cante estuviera dispuesto a que el 
avión se produjera en Canadá bajo 
licencia, como ya se hizo con el 
"CF-104” y el “CF-5”. 
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Existe la posibilidad de que se 
llegue a un programa común con 
las naciones europeas que también 
están buscando sustituto al 
'*F-104”. 


ESTADOS UNIDOS 


Telescopio volante. 


La instalación de un potente te- 
lescopio de 8,000 kilogramos de 
peso, en un “C-141 Starlifter”, se 
considera un paso verdaderamente 
definitivo para la astronomía. En 
efecto, el nuevo telescopio permi- 
tirá observar las estrellas desde 
17.000 metros de altura, Esto sig- 
nifica que se habrá eliminado el 85 
por ciento de la atmósfera terres- 
tre, y que los datos que se consi- 
gan con el mismo serán mucho 
más exactos que los logrados con 
otros telescopios. De acuerdo con 
los técnicos, la particularidad de 
realizar las observaciones desde 
17.000 metros de la superficie te- 
rrestre, lo hace 1.000 veces más 
potente que el mejor de cuantos 
telescopios existen acualmente en 
la tierra. 

El mismo portavoz señaló que 
las observaciones se efectuarán en 
la región de los rayos infrarrojos, y 
que se podrán obtener importantes 
y nuevos datos sobre los distintos 
cuerpos celestes. 

Las observaciones astronómicas, 
con el nuevo telescopio, no dejan 
de ser bastante complejas. Antes 
de despegar el avión en el que ha 
sido instalado, hay que proceder a 
enfriarlo a 60 grados bajo cero, 
para que al abrir la cavidad en la 
que va instalado a 17.000 metros 
de altitud, el “shock” térmico que 
se produzca sea mínimo. A la men- 
cionada altitud, las temperaturas 
suelen ser de unos 50 ó 60 grados 
bajo cero. 


Los “Hércules” y los incendios. 


El temor al fuego es h gran 
obsesión de los Estados Unidos. 
En ciudades como Nueva York, 
Chicago, San Francisco, el miedo 
al fuego se advierte en esas escale- 
ras metálicas qué recorren las fa- 
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chadas de las casas de apar- 
tamentos, saltando de un balcón a 
otro, para que los inquilinos 


puedan escapar hasta la calle en. 


caso de apuro. 

Pero el fuego no es sólo un pa- 
voroso problema en la ciudad, sino 
también en el campo, por lo que 
se refiere a California. Los grandes 
bosques californianos son, con 
demasiada frecuencia, pasto de las 
llamas. Y lo que se ventila en estos 
fuegos impresionantes es un sinfín 
de vidas humanas y un ingente vo- 
lumen de riqueza. 

A primera vista, no parece de- 
masiado viable eso de atajar el 
fuego de un monte con agua, por 
dos razones fundamentales. En pri- 


Motor YJ 101 de la General 
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mer lugar, porque no siempre hay 
agua en abundancia al lado de los 
montes que se incendian; en se- 
gundo lugar, porque no resulta fá- 
cil llevar el agua al interior de la 
zona incendiada, que puede cubrir, 
a veces decenas de kilómetros 
cuadrados. 

Sin embargo, esta apariencia de 
imposibilidad queda despejada 
cuando se piensa en la aviación. La 
Guardia Nacional Aérea está 
siendo equipada con aviones 
“Hércules C-130”, capaces de 
transportar 200.000 litros de agua 
y arrojarlos, con precisión matemá- 
tica, en la zona que se desee. 

Estos aviones, que tanto juego 
han dado ya en misiones de tipo 
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militar para el transporte de 
tropas, material bélico y aprovisio- 
namientos, tienen la particularidad 
de que pueden aterrizar y despegar 
en pistas sin pavimentar, llenas de 
barro y de 600 metros escasos de 
longitud. 

La transformación de estos gl- 
gantes del aire en aviones cisterna 
es, por otro lado, sencilla y nada 
costosa, según ha declarado un 
ingeniero de Lockheed. Se trata de 
colocar unos tanques de 25.000 
litros en su interior,y de acoplarie 
un dispositivo que permite pro- 
yectar el agua o el líquido que se 
ponga en su interior para sofocar 
el fuego a razón de 2.000 litros 
por segundo. 





Electric, que propulsa al YF-17 de Northrop, en el 
banco de pruebas. | 
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AVIACION CIVIL 








Aeropuerto de Tegal, en Berlín, con capacidad para cinco millones de pasajeros 
anuales, que entra en servicio en noviembre de 1974. 


ESTADOS UNIDOS 
El “Boeing 747 SP”. 
El nuevo '*'747SP” (Rendimiento 


Especial), es una versión del super 
reactor “747” de Boeing, con me- 


nor capacidad para el transporte 


de pasajeros y 14,3 metros más 
corto que los modelos normales. 
Es capaz de volar más alto, más 
rápido y a mayor distancia que 
cualquier otro avión de línea de 
fuselaje ancho: y está concebido 
para servir, con una economía 
excelente las rutas aéreas mun- 
diales en los casos en que el tráfi- 
co de pasajeros no requiera el 


empleo de los actuales mode- 


los 747”, 


El programa “'747SP” se está 
desarrollando en la instalación de 
la División ''747” de la Compañía, 
en Everett, Washington, en donde 
se han fabricado los “Boeing 
747's” para entrega a 34 principa- 
les Companías aéreas mundiales, 

El nuevo '*747 SP" tendrá unos 
costos de dólares por kilómetro 
considerablemente inferiores a los 
de los actuales ''747's” y equiva- 
lente a los de los tri-reactores de 
largo alcance, Además, gastará, 
aproximadamente, un 20 por cien- 
to menos de combustible que el 
747” básico, 


Por otra parte, el '*747 SP” ten- 
drá un 90 por ciento de piezas 
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comunes con los actuales **747's”, 
lo que representará un ahorro y 
aportará las ventajas derivadas de 
la experiencia a las Líneas Aéreas 
que explotan o tienen intención de 
explotar el super-reactor básico. 


Boeing considera que el 
“747 SP” será ideal para pequeñas 
Líneas Aéreas que no precisen 
aviones del tamaño del actual 
"747", pero, en cambio, deseen un 
avión de línea de fuselaje ancho, 
gran alcance y cuatro motores, 
circunstancias que, según las 
encuestas efectuadas, son muy 
convenientes para los pasajeros en 
los vuelos a largas distancias. 

El alcance del **747 SP” comple- 
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tamente cargado de pasajeros será 
de unos 11.000 kilómetros, lo que 
le permitirá crear nuevas rutas sin 


escalas tales como Nueva York-: 


Tokio, Nueva York-Teherán y 
Tokio-Amsterdam. 


Posible fusión Pan American-TWA. 


Portavoces autorizados de las 
compañías Pan American y 
T.W,A., a las cuales se ha dene- 
gado últimamente una petición so- 
licitando la concesión de subsidios 
federales, han manifestado que 
ambas han comenzado a intercam- 
biar datos financieros y técnicos, 
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de modo informal, como preludio 
a posibles conversaciones de fu- 
sión. Parece que, por el momento, 
no se ha fijado fecha alguna para 
la celebración de unas conversa- 
ciones formales sobre el particular. 


Misiones civiles del*U-2 ** 


Los aviones "U-2” de reconoci- 
miento, que adquirieron fama en 
otra épocas por sus misiones mili- 
tares, están cumpliendo ahora 
importantes misiones de carácter 
civil, 

Por decisión de la NASA, dos de 
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estos aviones se dedican actual- 
mente a la observación de las cose- 
chas y bosques de los Estados 
Unidos, para protegerlos contra las 
distintas plagas del campo. 

Sacando fotografías de rayos 
infrarrojos desde 20.000 metros de 
altura, los dos aviones inspec- 
cionan los cultivos de esparragos, 
algodón, alfalfa y remolacha azu- 
carera del Valle Imperial de. Cali- 
fornia, donde se han descubierto 
brotes de la hierba denominada 
'*Dudaim” del melón, que se 
extiende en diámetros de unos 10 
metros y acaba con los cultivos 
que caen dentro de esa zona. 


La más reciente versión del avión de Hawker Siddley, para hombres de negocios es 
el HS 125-600 con capacidad para 8 pasajeros. 
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, 


El primero, del pedido de dieciocho aviones, L-1011 “Tristar”, efectuado por la. 
British Airways, sale de la planta de montaje de Palmdale, en Californ:. 


En combinación con el Centro 
Ames de Investigaciones de Moffet 
Field (California), los “'U-2” están 
realizando también reconocimien- 
tos del cielo de Alaska, para medir 
el ozono y el ácido nítrico de la 
estratosfera, en un programa des- 
tinado a determinar los efectos de 
la contaminación sobre distintas 
-clases de cultivos. 


Control de la Meteorología. 


La Administración Nacional de 
la Atmósfera y del Espacio espera 
poder dominar los agentes meteo- 
rológicos, a la vuelta de unos po- 
cos años, según ha declarado el 


Dr. Willmot N,. Hess, Director de 
su Laboratorio de Investigación 
Ambiental en Boulder (Colorado). 

A este objeto, la Administración 
de la Atmósfera acaba de adquirir 
dos aviones '“WP-3D Orión”, dota- 
dos de especiales instrumentos y 
equipos, con lo que se podrá 
combatir la furia de los huracanes 
y provocar la lluvia a voluntad. 

De acuerdo con el Dr, Hess, la 
implantación de partículas de clo- 
ruro de plata en el ojo mismo de 
los huracanes, reduce sensiblemen- 
te la velocidad de sus vientos y mi- 
tiga sus efectos destructores. 

Por otra parte, los estudios lleva- 
dos a cabo últimamente en Florida 
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por miembros de la Administra- 
ción de la Atmósfera, han puesto 
de relieve que, mediante el 
desarrollo de las adecuadas técni- 
cas, es posible formar cúmulos en 
las capas atmosféricas, favorecien- 
do con ello las precipitaciones de 
lluvia, o eliminando la formación 
de granizo. 

El importe de cada avión es de 
siete millones de dólares, y el de 
los instrumentos y equipos asigna- 
dos a cada uno de ellos, tres millo- 
nes más. 

Cada avión va dotado con una 
tripulación de cuatro hombres y 
una misión de 12 cientificos, 
técnicos y observadores. 
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VEINTE AÑOS EN 
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EL ESPACIO 


LA CONQUISTA DEL ESPACIO POR LA USAF 


Por el Teniente General KENNETH W. SCHULTZ 


Superficialmente, 1954 parecía un año 
que probablemente generaría' muy poco 
impacto histórico, La guerra de Corea ha- 
bía terminado y los americanos se estaban 
acomodando a un estilo de vida en la que 
el cambio automático era el nuevo “chis- 
me” que había que tener en el coche y un 
sello de franqueo corriente costaba tres 
centavos. Un inglés llamado Roger Bannis- 
ter corrió por primera vez una milla en 
menos de cuatro minutos y el premio 
Pullitzer de biografías recayó en Charles 
Lindbergh por su “Espíritu de San Luis”. 
El presidente Eisenhower firmó un decre- 
to para el establecimiento de una Acade- 
mia de la Fuerza Aérea, El primer ejem- 
plar de serie del modelo North American 
“F-100” salía de la línea de montaje. La 
Fuerza Aérea concedió un contrato para 
el estudio y desarrollo de un nuevo super- 
bombardero estratégico, el'B-587 

Entonces, en el curso de tres pruebas en 
el Pacífico, la bomba de hidrógeno pasó 
de experimento a ser una realidad prácti- 
ca. 

En cierto modo, las pruebas en el Pací- 
fico fueron el “ábrete Sésamo” de la era 
espacial. Demostraron la factibilidad de 
una cabeza de combate pequeña y lo sufi- 
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Comandante del SAMSO 
(De “Air Force”) 


cientemente ligera para ser transportada 
en un misil balístico de la potencia que: 
disponíamos entonces. Estas pruebas llega- 
ron en un momento en que se conocía ya 
que los soviéticos estaban acelerando el 
desarrollo de misiles de gran alcance que 
podrían proporcionarles una enorme ven- 
taja estratégica sobre nuestro país. Y el 
pueblo americano y el Congreso conscientes 
de ello, estaban respaldando sólidamente 
la determinación del Gobierno de mante- 
ner la superioridad estratégica que hasta 
entonces había disuadido la conversión de 
la guerra fría en la III Guerra Mundial. 


El principio. 


El 1 de julio de 1954, la División de 
Desarrollo Occidental del Mando de Inves- 
tigación y Desarrollo de la Fuerza Aérea, 
fue establecida en el edificio de una escue- 
la abandonada en Inglewood, California. 
Su misión de la más alta prioridad: 
desarrollar para los Estados Unidos en el 
más breve plazo posible un sistema de ar- 
ma halística de gran alcance. 

Ha habido un gran número de cambios 
de organización y de nombres desde aque- 
lla época, pero la misión básica ha perma- 
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necido siendo la misma; la de proveer a 
los Estados Unidos con la mayor capaci- 
dad estratégica de misiles balísticos que la 
tecnología en evolución proporcionase. 
Tan pronto como los misiles hicieron posi- 
ble el primer movimiento real en el espa- 
cio, esa misión se amplió con el fin de 
incluir totalmente la exploración y el 
desarrollo del potencial del espacio para 
fortalecer la defensa del país. 

Hoy, el epicentro inicial del esfuerzo 
espacial norteamericano se denomina 
Organización de Sistemas Espaciales y Mi- 
siles (SAMSO) del Mando de Sistemas de 
la Fuerza Aérea. Sus misiones, a grandes 
rasgos, tienen seis facetas principales. 
SAMSO es el responsable de la planifica- 
ción, desarrollo y despliegue de la fuerza 
norteamericana de misiles balísticos inter- 
continentales con base en tierra. Dirige y 
organiza la investigación y desarrollo de 
los sistemas. espaciales militares. Desarrolla 
los sistemas de lanzamiento espacial y lan- 
za las cargas útiles espaciales para los orga- 
nismos militares y otros gubernamentales. 
Tiene en funcionamiento instalaciones por 
todo el mundo para el seguimiento y con- 
trol de los satélites de los Estados Unidos 
y sus aliados. En su programa ABRES, di- 
rige el desarrollo, prueba y evaluación de 
todos los sistemas de reentrada balística 
avanzada de los tres servicios armados y 
lleva a cabo contínuos y extensos progra- 
mas para identificar y desarrollar las 
tecnologías necesarias para los programas 
de misiles y espaciales del futuro. 


En los veinte años transcurridos desde la 
creación de la División de Desarrollo 
Occidental (WDD), los americanos pusie- 
ron pie en la Luna, demostraron la natura- 
leza de Marte, Júpiter, Venus y Mercurio 
y vivieron y trabajaron en el espacio du- 
rante un total de 22,000 hombres/hora o 
dos años y medio, Pusimos en Órbita una 
creciente galaxia de satélites para propor- 
cionar las comunicaciones militares en 
guerra y en paz; la navegación a través de 
los traicioneros hielos del Artico; las aler- 
tas de las mortíferas tormentas y de deto- 
naciones nucleares o ataques enemigos; 


Número 408 - Noviembre 1974 


prospección de recursos naturales, conta- 
minación, enfermedades y plagas de las 
plantas, incendios forestales y gran núme- 
ro de otras inquietudes y condiciones te- 
rrestres que sólo puede abarcarse total- 
mente desde la plataforma de observación 
de un satélite recorriendo en órbita miles 
de millas, 


Al ir avanzando los primeros proyectos 
de misiles y espaciales, han ido dejando 
una rica estela de beneficios periféricos 
que ya han empezado a tener una gran 
impacto en los modos de vida y de tra- 
bajo de nuestra sociedad. El programa es- 
pacial ha generado nuevos productos; nue- 
vas técnicas industriales y de negocios, he- 
rramientas, métodos de dirección; una 
gran cantidad de innovaciones sobre la sa- 
lud y la seguridad, nuevas perspectivas del 
transporte, vivienda, control de la crimina- 
lidad y desarrollo y producción de pro- 
yectos municipales masivos. Los adminis- 
tradores de la energía del país al revisar 
los hallazgos de los satélites sobre nuevas 
fuentes de combustibles y el hombre que 
determina su impuesto de ingresos en una 
computadora de bolsillo, emplean herra- 
mientas que les ha proporcionado el pro- 
grama espacial. 


Desafíos, fracasos y éxitos. 


Los veinte años transcurridos entre la 
escuela abandonada, la orden estable- 
ciendo la WDD y los éxitos espaciales co- 
mo VELA, el sistema inicial de comu- 
nicaciones por satélite para la Defensa, el 
““Mariner-10” o el “Skylab”, no fueron to- 
dos de triunfos. A pesar de la demostrada 
supremacía mundial de los Estados Unidos 
en aeronáutica, el país no tenía en 1954, 
los recursos industriales necesarios para la 
investigación, desarrollo y producción de 
misiles. Algunos pocos pioneros habían 
insuflado un soplo de vida en la investi- 
gación de misiles en los años difíciles en- 
tre el final de la II Guerra Mundial y el 
conflicto de Corea. Pero, en general, la 
investigación y los recursos industriales pa- 
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ra la misión, tuvieron que crearse, nutrirse 
y afianzarse en un equipo de toda la na- 
ción con la energía enfocada en este obje- 
tivo de gran prioridad. 


La propia Fuerza Aérea carecía de la 
suficiente energía interna o metodología 
de dirección para integrar y orquestar tan 
sin precedentes, enorme y comprimidísi- 
mo esfuerzo de investigación y desarrollo. 
Desde la División de Investigación de Mi- 
siles Dirigidos en Ramo Woolbrigde, creó 
una especie de “alter ego”, una mancomu- 
nidad con fines no lucrativos de talentos 
civiles para actuar como intermediaria 
entre la Fuerza Aérea y los contratistas y 
para proporcionar los sistemas de ingenie- 
ría y de dirección técnica del programa. 
En pocas palabras, fue necesario crear las 
capacidades de investigación e industriales 
y los métodos de dirección para controlar- 
las. 


Los' primeros años tuvieron su buena 
parte de fallos de material, también. Algu- 
nos siguen recordando aquellos chistes 
“standard” para apartar de sí el ánimo de la 
derrota: “¿Qué es lo que habeís lanzado 
ayer, amigos, ... el misil o la grúa? ”. “En 
qué se parece el misil balístico a tener el 
cuñado empleado en tu negocio? ¡No 
funcionarán y no los podrás lanzar “dispa- 
rados”! . Contemplábamos las películas 
capturadas a los alemanes de los cohetes 
V-2 saltando en piezas y nos recordaban 
que también ellos tuvieron sus fallos. 


Pero la marea empezó a cambiar. En 
septiembre de 1957, tras tan sólo dos 
años de desarrollo, el misil balístico de 
alcance intermedio “Thor” pasó con éxito 
su primer disparo de prueba. Hacia finales 
del mismo año, el misil de largo alcance 
“Atlas”, se elevaba también con éxito to- 
tal en su primer lanzamiento. Á principios 
de 1959, se probó en vuelo por primera 
vez el “Titán 1”. En el verano y otoño, el 
primer escuadrón operacional “Thor” fue 
tranferido a la “Royal Air Force” en el 
Reino Unido y el primer complejo en ser- 
vicio del “Atlas” se entregó al Mando 
Aéreo Estratégico, 
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La gran excavación. Puesta en servicio de 
los emplazamientos. 


Coincidiendo con el desarrollo de los 
misiles y del material de los sistemas con 
ellos relacionados, empezó la colosal tarea 
de construir los emplazamientos de lanza- 
miento de los misiles. Mirando retrospecti- 
vamente, las dimensiones reales de tal pro- 
yecto parecen incluso hoy más pavorosas 
que en el momento en que la Fuerza 
Aérea/Cuerpo de Ingenieros/Industria Aso- 
ciada inició la labor. 

Los primeros emplazamientos eran 
“blandos”, sobre el terreno, pero los mo- 
delos posteriores de los sistemas “Atlas”, 
“Titán” y, finalmente, “Minuteman” 
fueron “reforzados” —enterrados bajo 25 
O 35 pies de cemento y tierra. Los empla- 
zamientos en que se distribuyeron los 
escuadrones individuales y los complejos 
de lanzamientos eran enormes. El área to- 
tal de las bases era de aproximadamente 
125.000 millas cuadradas, casi tan grande 
como las áreas combinadas de Washington, 
Alaska y Hawai. Los emplazamientos esta- 
ban situados en lugares remotos, exigiendo 
la importación de grandes números de 
obreros de la construcción; más de 3,000 
en cada base en los momentos punta de la 
labor. Las condiciones climatológicas iban 
desde los hielos y nieves de los inviernos 
noroccidentales a los desiertos del suroes- 
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El trabajo, tanto el de la construcción 
del emplazamiento como el acoplamiento 
de los equipos del silo, no tenía preceden- 
te, exigiendo el desarrollo de nuevas solu- 
ciones técnicas y nuevos oficios, Los pro- 
pios misiles iban evolucionando constante- 
mente bajo los rápidos adelantos tecnoló- 
gicos, obligando a realizar sin interrupción 
las necesarias modificaciones del entorno 
del terreno. 


Un contratista constructor, al testimo- 
niar apremiado ante una Comisión del 
Congreso sobre las dificultades del trabajo, 
caracterizó éste como el de edificar ciuda- 
des enteras subterráneas para llenarlas con 
equipos avanzados e integrados que tenían 
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que funcionar con la precisión de un reloj 
SUIZO. 

El rendimiento eléctrico de los genera- 
dores Diesel de una base de “Titán 1”, era, 
en verdad, suficiente para el suministro de 
una ciudad de 40,000 habitantes. Las casi 
4.000 millas de cable eléctrico en un cen- 
tro de control “Atlas”, bastaban para pro- 
porcionar una instalación telefónica a una 
ciudad del tamaño de Cheyenne. Las pri- 
meras bases de '“Minuteman” en Montana, 
necesitaron cerca de 120,000 yardas cúbi- 
cas de cemento, carga ésta que llenaría 
5.300 vagones de ferrocarril. “Time Ma- 
gazine” informaba que “los programas de 
construcción de bases de misiles, hacían 
que las pirámides pareciesen un juego de 
niños”. 

A principios de 1961, el “Minuteman”, 
primer misil de “respuesta instantánea” 
con combustible sólido, fue un éxito feno- 
menal en su primer vuelo de prueba. En 
diciembre, los primeros misiles operativos, 
cuya construcción se aceleró al máximo, 
fueron entregados al Mando Aéreo Estra- 
tégico en Malmstom AFB, Montana. En 
febrero siguiente entraba en servicio la dd 
mera ala de misiles completa. 

El “Minuteman”, progresando de ver- 
sión en versión, se ha convertido desde en- 
tonces en el pilar de los misiles estratégi- 
cos que incluye también cincuenta y cua- 
tro “Titán 11” modernizados. 

Los sistemas “Atlas” y “Titán I” fueron 
retirados del inventario activo de misiles 
estratégicos a mediados de los años 60, 
Actualmente estamos modificando las ba- 
ses para una fuerza de 1,000 “Minute- 
man”, adaptándolas a una mezcla integra- 
da de “Minuteman” II y III. Esta fuerza 
de misiles “Minuteman”, nuestros subma- 
rinos lamza-misiles y las unidades de 
bombardeo de gran autonomía, constitu- 
yen la “Triada de defensa estratégica de 
los Estados Unidos. 


El programa espacial evoluciona. 
Mientras la parte correspondiente a la 


misión de misil adelantaba rápidamente 
con el avance de la tecnología, las adapta- 
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ciones de misiles utilizados como vehícu- 
los de lanzamiento, iban dando forma al 
programa espacial nacional. En enero de 
1958, el “Explorer 1” lanzado por un mi- 
sil “Júpiter” era el primer sistema espacial 
de los Estados Unidos que conseguía si- 
tuarse en órbita. El programa se recordará 
también por el descubrimiento de los cin- 
turones de radiación Van Allen. En gene- 
ral, no obstante, los últimos años de la 
década del 50 fueron una época de desco- 
razonadores fallos espaciales. Para 1959, el 


“Thor” con una fase superior “Agena” 
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“Able”, se había convertido en la “bestia 
de carga” de nuestro programa de lanza- 
mientos espaciales, pero los resultados dis- 
taban mucho de dar una indicación de la 
gran seguridad que el misil conseguiría co- 
mo vehículo impulsor espacial en los 
años 60. 

En 1960 empezamos a abrirnos ca- 
mino. En ese año, dieciséis lanzamientos 
de un total de veintinueve tuvieron éxito. 
Entre ellos, los lanzamientos de “Thor” 
con “Tiros 1”, el primer satélite meteoro- 
lógico colocado con éxito en órbita, con 
“Transit-1B”, primer satélite de navega- 
ción y con “Courier” , primer satélite de 
comunicaciones repetidor-activo. 


El “Atlas” hizo también su transición 
como elevador espacial y contribuyó a la 
lenta: pero constante subida del porcentaje 
de éxitos. Entre sus primeras cargas útiles 
más notables, figuran los vehículos de 
exploración espacial “Mariner” y la: primi- 
tiva serie VELA para la vigilancia del Tra- 
tado de Prohibición de Pruebas Nucleares. 


En 1961, el presidente John  F. 
Kennedy anunció el objetivo espacial na- 
cional de colocar a un hombre en la Luna 
y su retorno sano y salvo a la tierra antes 
del final de la década. El “Atlas” fue se- 
leccionado como vehículo lanzador para el 
primer paso de esta empresa del hombre 
en el espacio: el programa “Mercury”. En 
febrero del siguiente año, un “Atlas D” 
lanzó el “Mercury-6” en el que John 
Glenn, el primer americano en circundar 
el globo en el espacio, permaneció en órbi- 
ta cerca de cinco horas, 
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El “Titan-II”, más potente, fue seleccio- 
nado para poner en órbita la serie de vue- 
los espaciales del programa “Gemini” de 
dos tripulantes que empezó en 1965. Se- 
guía desempeñando un importante papel 
en este programa cuando empezó el traba- 
jo de desarrollo del “Titán 111” el primer 
misil de la Fuerza Aérea que sería desarro- 
llado especificamente como sistema de 
lanzamiento espacial y el mayor y más po- 
tente de los actuales cohetes lanzadores de 
la Fuerza Aérea. En sólo un lanzamiento, 
el “Titán 111” con una capacidad de carga 
útil de 25,000 libras y una fase superior 
extremadamente sofisticada, puede poner 
hasta un total de ocho cargas útiles dife- 
rentes en órbitas separadas y distintas. Lo 
hemos utilizado para lanzar un gran núme- 
ro de satélites de comunicaciones y de de- 
tección de explosiones nucleares, entre 
otras cargas útiles de organismos del Go- 
bierno. 

Para el lanzamiento final de tres hom- 
bres a la Luna, la NASA desarrolló el gi- 
gantesco “Saturn” con un empuje total de 
más de nueve millones de libras. Y en ju- 
lio de 1969, antes de la fecha tope fijada 
por el presidente Kennedy, los astronautas 
del “Apollo-11” fueron los primeros 
hombres en pisar la Luna. 

En este veinte aniversario es difícil ima- 
ginar que hubo años —muchos de la déca- 
da del 60— en que teníamos que demos- 
trar que el espacio podía sernos muy útil; 
probarlo ante el escepticismo de otros y 
de nuestra propia inexperiencia. Hoy en 
día, se da por supuesto que el espacio es 
una dimensión viable de nuestro mundo. 

El juez Oliver Wendell Holmes dijo en 
una ocasión: “la mente del hombre ensan- 
chada por una nueva idea, jamás retrocede 
a sus dimensiones originales”, Con segurl- 
«dad que ninguno de los que vimos la fan- 
tástica visión, transmitida por primera vez 
por el “Apollo-8”, de nuestro mundo gl- 
rando a medio millón de millas de distan- 
cia, increíblemente bello en la inmensidad 
del espacio, podrá nunca volver atrás para 
recrearse en la perspectiva pre-espacial. 

Y el propio espacio jamás volverá a ser 
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el mismo. Desde 1957 el hombre ha pues- 
to en órbita más de 1.570 naves espacia- 
les. Algo menos que la mitad de esta cifra 
corresponde al esfuerzo de los Estados 
Unidos. Seiscientos cincuenta y siete se-: 
guían estando en órbita al empezar 1974, 
el 53 por 100 pertenecen a Norteamérica, 
el 39 por 100 a la Unión Soviética y el 
restante 8 por 100 a otras naciones o gru- 
pos internacionales tales como Australia, 
Canadá, Francia, Alemania, Japón, 
OTAN, INTELSAT o a la Organización de 
Investigación Espacial Europea (ESRO). 


El dúo espacial militar/civil. 


Los Estados Unidos son únicos entre las 
naciones dedicadas al espacio en su doble 
programa, la cuidadosa distinción hecha 
entre los desarrollos militares y civiles. La 
NASA fue fundada por un Acta Presiden- 
cial en 1958. Absorbio a la Comisión Ase- 
sora de Aeronáutica Nacional (NACA) es- 
tablecida originalmente en 1915, y fue 
encargada de la responsabilidad del progra- 
ma espacial civil que podía considerarse 
entonces como una consecuencia de los 
desarrollos espaciales militares que ya esta- 
ban muy adelantados. 

No siempre ha sido fácil definir clara- 
mente los papeles señalados a la labor mi- 
litar y civil en el espacio. De hecho, los 
dos programas han trabajado cooperando 
estrecha y económicamente, compartiendo 
la mano de obra especialmente preparada, 
los avances de la tecnología y el siempre 
creciente dominio de la materia que viene 
unido a la experiencia. Dicha cooperación 
fue extremadamente estrecha y funcional 
en los programas “Mercury” y “Gemini” 
donde los vehículos espaciales tripulados 
de la NASA fueron lanzados con misiles 
elevadores y con tripulaciones de la Fuer- 
za Aérea, | 

Todos, menos uno de los astronautas 
que participaron, eran miembros de las 
fuerzas armadas. Jefe del programa de ate- 
rrizaje lunar “Apollo”, era un militar, el 
Mayor General Samuel C. Phillips, cedido 
por la Fuerza Aérea. Esta estrecha colabo- 
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ración continúa en la actual labor de 
desarrollo del ““Transbordador Espacial” 
(“Space Shutle”), sistema de lanzamiento 
espacial reutilizable, proyectado para cu- 
brir las necesidades tanto militares como 
civiles, 

Aunque la Fuerza Aérea en cierto mo- 
mento tuvo la responsabilidad del Labora- 
torio Orbital Tripulado, precursor del pro- 
grama “Skylab” de la NASA, nuestro 
principal esfuerzo hoy —excepto en lo que 
al transbordador se refiere— está en los 
sistemas espaciales militares sin tripular. 

El Secretario de la Fuerza Aérea John 
L. McLucas, resumía recientemente la mi- 
sión militar espacial de esta forma: “Bajo 
el Tratado del Espacio, los Estados Uni- 
dos, han acordado no situar armas de des- 
trucción en masa en el espacio exterior o 
en Órbita alrededor de la Tierra. En lugar 
de ello estamos utilizando el medio del 
espacio para aumentar nuestra alerta al pe- 
ligro y para ayudar a mantener una po- 
lítica disuasoria eficaz, Nuestras actividades 
espaciales son el resultado de nuestras ne- 
cesidades de defensa nacional y el medio 
en donde mejor pueden satisfacerse, ya 
sea tierra, mar, aire o espacio. Con el 
empleo . de sistemas espaciales podemos 
proporcionar a nuestras fuerzas de defensa 
unas comunicaciones perfeccionadas, una 
ayuda a la navegación más precisa, mejor 
información meteorológica y un aviso de 


ataque más seguro y con mayor participación. 


Uno de nuestro primeros y más prolíti- 


cos usos del espacio ha sido el de las. 


comunicaciones militares. Nuestro primer 
sistema global, compuesto por veintiséis 
satélites, fue puesto en órbita sólo con ca- 
rácter de investigación, y fue tal el éxito 
que quedó convertido en sistema operati- 
vo en 1967. Nos proporcionó un excelen- 
te servicio durante la guerra en el Sudeste 
Asiático y, aproximadamente, la mitad de 
los satélites siguen funcionando, En 1971 
lanzamos dos sistemas de modelo nuevo 
que presentaron problemas, pero el rendi- 
miento del segundo par de satélites 
“Phase 11”, lanzados a principio de este 
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año, indica que las dificultades han sido 
corregidas. El lanzamiento final de los sa- 
télites que quedan de este sistema, está 
proyectado para el otoño de este año. 
Estamos también con la segunda genera- 
ción de sistemas militares de comunica- 
ciones similares para la OTAN y el Reino 
Unido. | 

Hemos tenido menos experiencia Opera- 
tiva en las comunicaciones con satélites 
tácticos proyectados para ser utilizados 
con terminales terrestres pequeños y móvi- 
les. Pero nuestro primero, el “TACSAT I”, 
el satélite de comunicaciones más grande 
lanzado por Estados Unidos, enlazó las co- 
municaciones operativas de las tres fuerzas 
armadas durante dieciocho meses después 
de entrar en funcionamiento. 

Hemos desarrollado y probado varios sa- 
télites y cierto número de receptores para 
aviones, barcos, camiones, “jeeps” y un 
conjunto para ser transportado por tres 
hombres. El primero de los sistemas tácti- 
cos completamente operativo para su des- 
pliegue, es el Sistema de Comunicaciones 
por Satélite de la Flota, que proporciona- 
rá un control perfeccionado a los navíos 
de la Marina. Los mismos satélites propor- 
cionarán las comunicaciones al sistema 
mundial de la Fuerza Aérea para el mando 
y control de las fuerzas aéreas estratégicas. 


Meteorología, alerta y navegación. 


Otra utilización militar del espacio es la 
obtención de datos para analizar y prede- 
cir la información vital para las operacio- 
nes de defensa. Esta ha sido la idea de 
nuestro Programa de Satélites Meteorológi- 
cos para la Defensa. Desde hace ya más de 
un año esta información se ha puesto a 
disposición del público de los Estados 
Unidos y de otras naciones a través de la 
Administración Océanica y Atmosférica 
Nacional y sus instalaciones en Maryland 
del Servicio Meteorológico Nacional. El 
sistema se compone de una combinación 
integrada de satélites con infrarrojos y sen- 
sores visuales, comunicaciones e instalacio- 
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nes terrestres para el proceso de los datos. 
Los dos tipos de sensores ofrecen resolu- 
ciones tan afinadas como de un tercio de 
milla náutica. Este sistema es una valiosa 
herramienta de previsión meteorológica, 
especialmente útil porque puede darnos 
datos de zonas del mundo donde no se 
dispone de observaciones meteorológicas 
convencionales. 

Nuestro sistema de proceso de datos te- 
rrestre, ha sido proyectado para facilitar 
información al usuario a los pocos minu- 
tos de ser recogida en el espacio. El siste- 
ma puede convertir imágenes fotográficas 
en un formato digital que puede ser com- 
putado y procesado y hemos creado fur- 
gones móviles y aerotransportables que 
permiten la lectura de los datos en el mis- 
mo lugar a los mandos militares en: cual- 
quier parte del mundo. Japón y la comu- 
nidad europea tienen proyectado el lanza- 
miento de satélites meteorológicos geoes- 
tacionarios para vigilar continuamente las 
condiciones atmosféricas sobre sus zonas. 

La alerta avanzada de una ataque con 
misiles y la detección de explosiones nu- 
cleares, son otras importantes misiones de 
los satélites que, desde una altitud sin- 
crónica de 20.000 millas, controlan y su- 
pervisan. casi un hemisferio completo. 
Los primeros elementos de uno de nues- 
tros sistemas operativos, el VELA, fueron 
puestos en Órbita en 1963 para la Vigl- 
lancia del Tratado de Prohibición de 
Pruebas Nucleares. Actualmente tenemos 
varios sistemas dedicados a la misión de 
alerta avanzada, incluyendo diferentes 
tipos de radares terrestres así como de 
sensores espaciales. 


Hemos desarrollado satélites que pueden 
detectar y seguir la trayectoria de misiles 
balísticos intercontinentales y misiles lan- 
zados desde submarinos casi desde el mis- 
mo instante en que son disparados. Ade- 
más, estos satélites de alerta tienen la fa- 
cultad de detectar explosiones nucleares 
sobre la superficie terrestre. En un próxi- 
mo futuro, los actuales sistemas VELA se- 
rán reemplazados por otros de capacidad 
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muy avanzada que ahora estamos desarro- 
llando. 

La creación del sistema de vigilancia por 
satélites ha aumentado en gran medida la 
red general de alerta de los Estados Uni- 
dos. 

Los sistemas espaciales ofrecen asimismo 
importantes ventajas a la navegación. Para 
aplicaciones de defensa necesitamos un sis- 
tema que pueda proporcionar información 
precisa e instantánea sobre la posición, 
rumbo, velocidad en cualquier parte del 
mundo a una gran variedad de usuarios y 
con un equipo lo más sencillo para éstos. 

Durante muchos años SAMSO ha veni- 
do estudiando este problema. La propues- 
ta más reciente para desarrollar el Sistema 
de Posición Global ha sido aprobada y 
actualmente están en curso las medidas 
la contratación de lá primera fase. Este 
sistema se compondrá de veinticuatro saté- 
lites en tres planos orbitales diferentes. 
Tendrá una precisión de décimas de pies 
en posición y altitud para satisfacer las ne- 
cesidades de todos los usuarios. Estará a 
disposición de cualquier usuario civil que 
adquiera el equipo de recepción, El lanza- 
miento del satélite inicial se hará en 1977 
con el fin de facilitar el desarrollo del 
equipo para todos los servicios militares. 
Otros elementos se lanzarán en 1981 y el 
sistema estará totalmente en servicio para 
1984. 

A grandes rasgos, éstasson hoy en día 
las áreas donde se ha puesto el énfasis de 
la actividad militar espacial. 


Programas espaciales civiles. 


En la parte civil de nuestro programa 
espacial nacional, NASA sigue analizando 
y aplicando el caudal de información acu- 
mulado en los programas espaciales tripu- 
lados ya completados del “Apollo” y 
“Skylab”. Tienen también otros muchos 
programas importantes que facilitan una 
gran variedad de información cientifica y 
beneficios prácticos al país y, de hecho, al 
mundo entero. Continuan los programas 
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de exploración interplanetaria como 
“Pioneer” y “Mariner”. De estos explora- 
dores espaciales y de las gestas de los 
astronautas, estamos actualmente revelan- 
do nuevas fotografías y obteniendo otra 
información de cinco cuerpos celestes: la 
Luna, Marte, Mercurio, Venus y Júpiter, 
para compararlas en un intento de 
comprender los orígenes y naturaleza de 
nuestro propio planeta. 


La NASA tiene en marcha también mu- 
chas aplicaciones tecnológicas y programas 
científicos que comprenden satélites en 
órbita terrestre. En diez años, sus satélites 
de comunicaciones civiles han progresado 
tan rápidamente que estos sistemas atien- 
den un tráfico telefónico internacional 
más intenso que el de los cables submari- 
nos, y el coste de una llamada trasatlán- 
tica ha descendido casi en un 40 por 100 
en los últimos tres años. 

El Satélite Tecnológico de Recursos Te- 
rrestres de la NASA (ERTS-1) puesto en 
órbita en 1972, se ha convertido en una 
especie de herramienta espacial universal 
para muchas naciones además de la nues- 
tra. El satélite “ERTS” puede trazar cada 
semana el mapa de 100 millones de millas 
cuadradas de la superficie de la Tierra y 
fotografía aproximadamente cada tira de 
115 millas en el mismo momento del día 
veinte veces al año. Sus fotografías puede 
comprarlas cualquiera a precios que van 
desde 1,25 a 27 dólares según el tamaño y 
naturaleza de la reproducción solicitada. 

Entre la casi infinita variedad de proyec- 
tos del “ERTS”, está el desarrollo de un 
mapa agrícola de los Estados Unidos; estu- 
dios de la .niebla industrial, terremotos y 
plagas de cosechas en California; un estu- 
dio de los cambios ecológicos que se pro- 
ducen en la costa Este de Estados Unidos; 
vigilancia de nieves para conocer el riesgo 
de las inundaciones primaverales en No- 
ruega; estudio del uso de la tierra y ero- 
sión del suelo en Guatemala; identifi- 
cación de yacimientos de petróleo, gas y 
recursos minerales en Alaska y localiza- 
ción de los puntos de alimentación poten- 
ciales para la langosta en Arabia Saudita. 


Número 408 - Noviembre 1974 


En 1975 se pondrá en órbita un segun- 
do satélite Tecnológico de Recursos Te- 
rrestres. 


Una brecha en la economía del espacio: el 
““Transbordador Espacial”. 


Al tiempo que la segunda década del 
esfuerzo espacial norteamericano se acerca 
a su final, un nuevo catalizador está ya en 
marcha que puede representar un impor- 
tante factor para modelar nuestro esfuerzo 
espacial durante las décadas venideras. El 
Sistema de Transporte Espacial o “Trans- 
bordador Espacial”, programa en el que la 
NASA tiene la principal responsabilidad 
pero en el que la Fuerza Aérea participa 
activamente, promete abrir una brecha 
significativa en la economía del espacio. 
El “Transbordador Espacial” que en 
esencia, es un vehículo lanzador reutiliza- 
ble, puede reducir de forma impresionante 
el precio de colocar en órbita cargas útiles 
espaciales. 

El Transbordador se compondrá de dos 
escalones, un vehículo impulsor para su 
lanzamiento desde tierra y una especie de 
avión tripulado reutilizable para volar en 
órbita donde realizará misiones espaciales. 
El Transbordador será lanzando vertical- 
mente. Se desprenderá de su vehículo 
impulsor para colocarse en órbita con su 
propia potencia. Cuando concluya su mi- 
sión, los pilotos encenderán sus cohetes 
para reducir la velocidad, volarán atrave- 
sando la atmósfera y aterrizarán como un 
avión en una pista normal de vuelo para 
reactores. El orbitador tripulado de alas 
en delta tendrá aproximadamente las di- 
mensiones de un avión “DC-9” con un 
compartimiento de carga de 15 por 60 
pies. Este vehículo podrá transportar 
65.000 libras entre pasajeros y carga. 

El transporte y colocación de cargas 
útiles en órbita por medio de escalones de 
propulsión o “remolcadores espaciales” 
permitirá situar los satélites en órbitas te- 
rrestres muy altas tales como las geosin- 
crónicas a una altura de 20.000 millas 
náuticas. 
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El “Transbordador Espacial” podrá po- 
ner en órbita la mayoría de los sistemas 
espaciales no tripulados de comunica- 
ciones, meteorológicos, de navegación, 
observación de la tierra y otras aplicacio- 
nes. Tendrá la capacidad de retirar cargas 
útiles de los satélites para volverlas de 
nuevo a utilizar o para dar servicio y repa- 
rar esos sistemas en el espacio. En el mo- 
mento actual, un sistema no tripulado con 
averías que no pueda ser reparado por 
control remoto se considera perdido por- 
que no tenemos la posibilidad de recupe- 
rarlo para su reparación en una instalación 
terrestre o en el espacio. El Transbordador 
podría también emplearse para el reabaste- 
cimiento periódico de las plataformas 
espaciales tripuladas en órbita del futuro y 
para el rescate espacial en casos de emer- 
gencia. 

Tal como está proyectado actualmente, 
el “Transbordador Espacial” entrará en 
servicio para finales de los años 70. El 
programa pronostica ya una nueva era en 
el espacio. Desde hace unos años nuestras 
actividades y progresos espaciales han sido 
limitados menos por el estado de la tecno- 
logía —como ocurría en los primeros 
tiempos— que por el alto coste de las ope- 
raciones en el espacio. Más del cincuenta 
- por ciento del precio de un sistema espa- 
cial operativo está representado por el cos- 
te del lanzamiento. Sólo el de un “Ti- 
tán II” cuesta aproximadamente 20 millo- 
nes de dólares. Su facilidad de lanzar car- 
gas múltiples nos da un rendimiento máxi- 
mo de tal inversión, pero sigue represen- 
tando un alto precio restrictivo por carga 
útil. Los actuales planes prevén que, una 
vez en servicio el Transbordador, sustituya 
virtualmente a todos los actuales vehículos 
de lanzamiento del Departamento de De- 
fensa. 

Además del ahorro que nos proporcio- 
nará el Iransbordador, para continuar las 
aplicaciones de la actual misión, pudiera 
muy bien ocurrir que, en un nuevo clima 
económico, se hiceran factibles otras nue- 
vas misiones para los sistemas espaciales 
con o sin tripulación. | 
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Una mirada al futuro. Tendencias militares. 


El programa espacial en sus primeros 
veinte años ha alterado muy significativa- 
mente nuestras defensas nacionales y mu- 
chos aspectos de la economía de nuestro 
país y de nuestra vida diaria. El “Trans- 
bordador Espacial” es sólo la única indica- 
ción concreta de las muchas que pueden 
vaticinar los grandes cambios que se anti- 
cipan para las próximas dos décadas. 

En SAMSO, nuestro delegado para los 
planes de desarrollo está encargado de la 
exploración avanzada del futuro de los mi- 
siles y del espacio. Los estudios actual- 
mente en curso y los que tenemos en pro- 
yecto, nos proporcionarán una indicación 
de lo que puede esperarse de los desarro- 
llos militares futuros. 


Un área importante de investigación, por 
ejemplo, es la supervivencia de los sistemas 
militares espaciales. Al ir aumentando la 
importancia de estos sistemas en la realiza- 
ción de misiones militares tales como co- 
municaciones, navegación, vigilancia meteo- 
rológica y alerta de un ataque enemigo, su 
supervivencia crecé en importancia. La su- 
pervivencia y la defensa de los sistemas son 
los temas centrales de la evolución de los 
futuros programas militares espaciales. 


Se está realizando un estudio de la posi- 
ble ampliación del existente SPADATS 
(Sistema de Detección y Seguimiento 
Espacial) de forma que pueda realizar a 
tiempo la detección, seguimiento y alerta 
de la presencia de vehículos espaciales. Te- 
nemos en curso estudios y programas de 
desarrollo tecnológico con el fin de deter- 
minar la posibilidad de utilizar sistemas 
sensores instalados en tierra o en el espa- 
cio para proporcionar tal alerta. Los sen- 
sores electro-ópticos a bordo de satélites 
son especialmente atractivos para este fin 
porque pueden combinarse con los bene- 
ficios de las comunicaciones de los 
vehículos espaciales y no se ven afecta- 
dos por las condiciones atmosféricas que 
afectan a los emplazamientos terrestres. 
Un sistema de satélite para la alerta y vi- 
gilancia de un ataque podría también 
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desdoblarse como recurso científico útil 
e importante. Podría, pór ejemplo, esta- 
blecer un: catálogo detallado de todas las 
. partículas en órbita terrestre lo suficien- 
temente grandes para representar un ries- 
go a la navegación espacial sirviendo de 
este modo: como precursor de un sistema 
de control del tráfico espacial. 


En la esfera de los sistemas de comuni- 
caciones espaciales tenemos ahora en 
desarrollo o producción el Sistema de Co- 
municaciones por Satélite de la Flota 
(FLTSATCOM) que facilitará las comuni- 
caciones de y desde las fuerzas navales en 
el mar, y el Sistema de Comunicaciones 
por satélite de la Fuerza Aérea 
(AFSATCOM). Este último, que más que 
un satélite propio es un sistema, utilizará 
la capacidad de comunicaciones de los sa- 
télites del FLTSATCOM para la cobertura 
en latitudes bajas y el SDS, Sistema de 
Información por Satélites, para la cobertu- 
ra transpolar. Con la combinación de estas 
dos posibilidades, la Fuerza Aérea podrá 
ponerse en comunicación con sus fuerzas 
estratégicas en cualquier punto del mun- 
do. Estamos también trabajando en el pro- 
grama de Comunicaciones por Satélite de 
Supervivencia (SURVSATCOM) para pro- 
porcionar comunicaciones mundiales de 
mando y control que puedan sobrevivir a 
todas las fases de una guerra general. 

El aumento del número y tipo de los 
futuros usuarios hará también necesaria 
una mayor capacidad y flexibilidad de las 
comunicaciones por satélite. Se está inves- 
tigando un cierto número de nuevos 
desarrollos tecnológicos para conseguir 
estos objetivos. Entre ellos se cuentan 
amplificadores de estado sólido, amplifica- 
dores de onda progresiva de diez y cuaren- 
ta vatios y antenas de haces múltiples. El 
amplificador de 40 vatios tendrá doble efi- 
cacia que los actuales en uso e incremen- 
tará la capacidad de comunicaciones sin 
aumentar las exigencias de energía. La 
antena de haces múltiples facilita una gran 
flexibilidad para usos tácticos. 

Los avances en la tecnología de satéli- 
tes, tanto de alerta avanzada como de co- 
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municaciones, mejorarán notablemente 
nuestra capacidad de determinación de 
ataque. Tendremos una rápida y precisa 
información relativa no sólo a lo que nos 
arroja el enemigo sino también a la efecti- 
vidad con que responden nuestras propias 
defensas. 

Finalmente, el área completa de la 
tecnología de sensores tan vital para nues- 
tros satélites meteorológicos, entre otros, 
está progresando tan rápidamente que pre- 
vemos un continuado aumento en la utili- 
zación de la información de los satélites 
meteorológicos para el apoyo de la misión 
y las decisiones del mando. 


El potencial espacial civil. 


Todos estos desarrollos tendrán sus 
extensiones, aplicaciones y adaptaciones 
en el programa espacial civil. El campo 
completo de sensores, por ejemplo, es de 
enorme importancia para los programas de 
satélites científicos, meteorológicos y para 
los sistemas de observación y vigilancia de 
la tierra tales como los Satélites Tecnoló- 
gicos de Recursos Terrestres. 

Los progresos futuros en las aplicaciones 
civiles del espacio parecen, en verdad, li- 
mitados únicamente por nuestra fe, ima- 
ginación y voluntad de invertir en una' 
investigación consistente y progresiva. 

Las posibilidades de fabricar en el espa- 
cio, fuera de las limitaciones impuestas 
por la gravidez y la contaminación atmos- 
férica, han entrado ya en el dominio de 
una seria consideración y experimenta- 
ción. Los veintidós experimentos con ma- 
teriales científicos emprendidos por los 
astronautas del “Skylab”, han probado ser 
tan prometedores que se está prestando 
una especial consideración para continuar- 
las en el proyecto “Apollo-Soyuz” y más 
tarde en el “Transbordador Espacial”. 
Unos cristales mayores y más perfectos 
para su uso en semiconductores, roda- 
mientos de bolas perfectos, nuevas fusio- 
nes y combinaciones de materiales, son 
unas pocas de las posibilidades que ya se 
están investigando. 
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El “Spacelab”, una empresa de coopera- 
ción entre la NASA y ERSO (Organiza- 
ción de Investigación Espacial Europea), 
está proyectado que entre en órbita lleva- 
do por el “Transbordador Espacial” a 
principios de los años 80, También deberá 
producir nuevos descubrimientos relativos 
a las aplicaciones industriales y científicas 
potenciales del espacio. 

Con la entrada en servicio del Trans- 
bordador, los viajes en el espacio para 
muchos, en vez de tan sólo unos pocos 
astronautas entrenados y equipados espe- 
cialmente, serán una realidad. El fácil y 
rutinario acceso al espacio del Transborda- 
dor hará posible que los científicos e inge- 
nieros puedan ponerse en órbita para allí 
verificar sus experimentos espaciales. 
Cualquier persona de salud normal podrá 
resistir las suaves aceleraciones y decelera- 
ciones cuando se lance este vehículo y 
vuelva a hacer su entrada en la atmósfera 
y los pasajeros podrán viajar en su interior 
presionizado con ropas normales, 

No parece aventurado predecir, por 
ejemplo del Transbordador, que antes de 
finalizar este siglo —quizá mucho antes— 
la gente volará suborbitalmente en el espa- 
cio más que lo que volamos hoy en avio- 
nes de reacción. Y lo harán con menos con- 
taminación de la atmósfera, menos ruido, 
y menos consumo de los mermados recur- 
sos de energía de nuestro planeta. 

También en el futuro están las inconta- 
bles extensiones y amplificaciones de los 
beneficios terrestres que ya han empezado 
a llegarnos con el empleo de los satélites: 
amplia capacidad perfeccionada para 
explorar y conservar los recursos naturales 
del mundo; nuevos conocimientos de la 
naturaleza de nuestro mundo y del uni- 
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verso y del impacto de nuestro medio 
ambiente en las actividades humanas; 
nuevas oportunidades para la educación y 
la difusión de conocimientos sobre la sa- 
lud y la seguridad; incluso, quizá, una 
nueva comprensión de nuestros vecinos en 
la comunidad de naciones y de la nece- 
sidad y valor de la paz en un mundo que 
ahora hemos visto desde una nueva pers- 
pectiva, pequeño y precioso, en la infinidad 
del espacio. 

En 1962, al hablar del programa espa- 
cial en la Universidad Rice de Texas, el 
presidente Kennedy dijo: “Debemos nave- 
gar en este nuevo mar porque en él hay 
nuevos conocimientos que ganar y nuevos 
derechos que adquirir y deben ser ganados 
y utilizados para el progreso de todas las 
gentes”. 


Este ha sido el credo del Programa del 
Espacio en sus primeros veinte años. Ha 
sido un estímulo de fe desde los primeros 
fallos y la lenta creación de un nuevo 
poder disuasorio para la paz. Nos adheri- 
mos a un credo con el “Apollo” en el que 
toda la humanidad participó, con los saté- 
lites de comunicaciones y meteorológicos 
que traen a nuestros cuartos de estar los 
acontecimientos mundiales de hoy, la pre- 
dicción de tiempo de mañana y con los 
viajes espaciales de “ERTS”, levantando el 
mapa de un continente, localizando un 
ciervo marcado en Montana o señalando la 
contaminación del mar. 


Estos veinte años han sido sólo un pri- 
mer paso en esta nueva e infinita dimen- 
sión. Incluso la especulación más conser- 
vadora de lo que nos traerán los próximos 
cincuenta o incluso veinte años, hace ver- 
daderamente vacilar nuestra imaginación. 
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“Cooperación e integración en el 
transporte aéreo y algunas de 
sus fórmulas contractuales prác- 
ticas”, Por Enrique Mapelli,. Un 
volumen de 127 páginas 23x15 
cms, editado en Venezuela, por 
la Universidad de Carabobo, 


:El ritmo del desarrollo del 
transporte aéreo internacional, ha- 
ce que cada día sea más necesaria 
la cooperación y la integración de 
todas sus actividades, con indepen- 
dencia de la nacionalidad que 
puedan tener las distintas empresas 
que —sin dejar, por ello de ser 
competitivas desde el punto de vis- 
ta comercial—- han de colaborar 
estrechamente, llegando, a veces, 
incluso, a la fusión, pero dando 
origen siempre, a una porción de 
figuras intermedias, que necesitan 
de sus correspondientes encuadra- 
mientos jurídicos. 


Este es el problema que recoge 
Enrique Mapelli en su último libro, 
que comienza con unas considera- 
ciones sobre la necesidad de la 
cooperación e integración en el 
tráfico aéreo del futuro; estudia 
los diferentes sistemas de coopera- 
ción; hace una reseña de los pro- 
yectos del pasado y de las realida- 
des de la hora actual y llega a la 
conclusión de que es indispensable 
acentuar la cooperación e integra- 
ción entre Estados y entre Empre- 
sas y una mayor coordinación en 
la política aérea internacional y en 
las leyes básicas de “Aviación Civil. 

Pasa luego a estudiar con deta- 
lle, las tres figuras principales de 
cooperación como son la conocida 
por “pool”, la de asistencia en 
tierra, O “handling” y la de fle- 
tamiento a la demanda, o “'char- 


"Ordinario, 


LIBROS 


ter”, En cada una de estas figuras 
incluye un proyecto detallado de 
modelo de contrato, que clarifica 
totalmente el problema. 

Termina el libro con una rela- 
ción de los Convenios Internacio- 
nales que contemplan regulaciones 
de algunos de estos sistemas de 
cooperación. 

Es realmente ocioso el hablar a 
nuestros lectores sobre la persona- 
lidad de Mapelli y la valía de sus 
escritos, ya que, “Revista de Aero- 
náutica” se enorgullece de tenerle 
entre sus colaboradores habituales, 
y raro será el tema de actualidad, 
en cualquier sector del ámbito del 
Derecho Aeronáutico que no haya 
sido recogido y comentado en 
nuestras páginas, por este autor, 
que, no en vano, es uno de los ju- 
ristas de más prestigio, en estos 
temas, a escala internacional. 

Otro libro, en suma, que, como 
todos los de este autor, es impres- 
cindible en la biblioteca de cuan- 
tos muestren, aunque sólo fuera 
un poco de interés, por la regu- 
lación del Tráfico Aéreo Interna- 
cional. 


LEYES PENALES MILITARES, 
recopilación a cargo del Coro- 
nel Auditor Rafael Dívaz-Llanos 
Lecuona. Un volumen de 1,790 
páginas de 11x17 cms, Compa- 
ña Bibliográfica Española S,A, 
Nieremberg 14, Madrid 1974, 
Esta obra, Décima Edición, re- 

copila las Leyes Penales Militares. 

Comprende cuatro partes: Código 

de Justicia Militar, Código Penal 

Legislación penal 

complementaria, Formularios para 

Jueces, Secretarios y Defensores. 
La primera parte comprende 
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además del Código de Justicia Mili- 
tar, exposición de motivos, juris- 
prudencia del Tribunal Supremo 
de Justicia, Consejo Supremo de 
Guerra y Marina, Alto Tribunal de 
Justicia Militar y Consejo Supremo 
de Justicia Militar, notas legisla- 
tivas y breves comentarios, tablas 
de las accesorias que llevan las dis- 
tintas penas incluídas en el Código 
de Justicia Militar y en el Penal 
Común. Indice alfabético, indice 
sistemático. | 

La Segunda Parte además del 
Código Penal Ordinariv comprende 
jurisprudencia y notas, Tablas para 
la aplicación de las penas. Indice 
alfabético e Indice sistemático, La 
Tercera Parte comprende la Legis- 
lación penal (militar y común), 
complementaria, Indice cronológi- 
co de todas las disposiciones lega- 
les incluídas en la obra. 

La Parte Cuarta comprende lo 
siguiente: 

Apéndice 1. Diligencias Impres- 
cindibles en las causas y expe: 
dientes judiciales. 

Apéndice 1. Prueba a practicar 
según la infracción perpetrada. 

Apéndice III. Testamentos mili- 
tares, 

Apéndice IV, Especialidades de 
la Guardia Civil. 

Apéndice V. Expedientes por 
los accidentes que se produzcan en 
vuelo, 

Apéndice VI.. Expedientes no 
Judiciales. 

Indice de los formularios por 
artículos del Código. 

Indice de los formularios por 
orden alfabético. 

Indice de los formularios por 
Títulos del Código. 


